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Por Álfonoo de Orleóno y Borbón 
| Jufante de Eopaña y General del Ane 


XI. —Axioma 17: “Si en 1936 la media mundial daba como por ciento asignado 
al Arma Aérea el 42 por 109 del presupuesto de Defensa Nacional, 
dejando el 58 por 100 a las Fuerzas de superficie, en 1939 ya había 
pasado del 50 por 100 para el Aire”. 


Cada nación dedica una cantidad anual a preparar- 
se para la guerra. Ninguna nación desea la guerra; 
. pero espera que si está bien armada no. la atacarán y 
silla atacan podrá lograr la vicioria. 


Según la situación política del momento, da un ' 


por ciento mayor o menor de su presupuesto total al 
capítulo “Defensa Nacional”. Este capítulo, a su vez, 
se divide en tres: Aire, Mar y Tierra, El jefe supremo 
de las fuerzas armadas, el Gobierno, coordina los es- 
fuerzos, y según las necesidades, la situación geográ- 
fica y políticomilitar, da más o menos por ciento a cada 
una de las tres ramas de Defensa. | 


En artículos anteriores he tratado de exponer la 
importancia que tiene el Arma aérea, la multiplicidad 


de sus cometidos, y, por tanto, la enorme cantidad de 
- necesidades que tiene tanto en personal como en ma- 
terial. Estas necesidades se traducen forzosamente en 
“aumentos constantes del presupuesto, 

España es un país norma!. Tiene agricultura su- 
ficiente, algo de industria, una gran extensión terri- 
torial, y, por tanto, se le puede aplicar las mismas 
- normas que a la mayoría de las naciones. Digo esto 
porque no parece. probable que todas las maciones es- 
tén equivocadas si dan crecidas sumas a sus fuerzas 


aéreas, y, por tanto, el Ejército del Aire español pue- 


de y debe aspirar a que se le dé el mismo trato. 

Diariamente oímos en la radio y leemos en la Pren- 
sa las cifras fabulosas que los EE. UU. e Inglaterra 
gastan en sis armamentos. Todos sabemos que la ma- 
yor parte va a aumentar las fuerzasi aéreas. 

No necesito citar a Alemania, porque llevan ya va- 
rios años los alemanes sin preocuparse de su presu- 
puesto. Tienen más fe en el trabajo que en el dinero. 

_Objetarán mis lectores que durante la guerra no 
se miden normalmente los gastos y que España está 
en paz, Citaré, pues, unas cifras de Inglaterra y Fran- 
cia como muestra de la proporción del presupuesto del 
Aire comparado con el total gastado en Defensa Na- 
cional. 

Francia, que año unos 20.000 millones de francos 
anualmente en su Ejército del Aire desde 1934 a 1938, 
gasta en 1939 23.000 millones de francos, y en 1940, 
de un presupuesto de Defensa Nacional de 243.000 mi- 
llones de francos, asignó 106.000 miilones de francos 
a PArmée de PAir. Es decir, menos del 50 por 100, y 
contribuyó esta falsa distribución a la derrota. . 


Por si acaso algunos de mis lectores creen que exa- 
gero, doy unos extractos de una interesante informa- 
ción de origen absolutamente fidedigno sobre el pro- 
ceso político de Riom. 

En los procedimientos instruidos contra los ex mi- 
nistros del Aire Pierre Cot y Guy La Chambre, el Juez 
instructor, M. Ripert, deciara categóricamente lo que 
Sigue: 

“Se puede afirmar concretamente que la instruc-. 
ción concerniente a la Aviación está terminada. La 
derrota de 1949 es ante todo y sobre todo una derro- 
ta aeronáutica. Nuestros aviadores lucharon contra el * 
adversario en la proporción de uno a siete,” 


También es citada la contestación dada por el Ge- 
neral Vuillemin a M, Georges Bonnet a raíz de un 
viaje de dicho General a Alemania, 

Cuando el Ministro le interrogó sobre cuál sería 
la actuación del Arma aérea francesa en caso de lucha 


con aquel país, el General respondió con tristeza y pro- 


funda convicción: 
“Sería aniquilada en quince días.” 


Ya en plena derrota, después de las acciones de 
Noruega, ocupó el Ministerio del Aire M. Laurent- 
Eynac, el cual afirma que al hacerse cargo del mismo 
quedó. literalmente horrorizado. 

“Horrorizado, aunque. no sorprendido”, continúa 
aclarando, y añade aún: “En vano intenté luchar con- 
tra la rutina de los Estados Mayores, que no creían 


en la Aviación ofensiva, y constituidos en su totalidad 


por Oficiales procedentes del Ejército, llenos aún de 
espiritu de Tierra, pensaban que jamás podría ser la 
Aviación otra cosa que un Árma auxiliar.” 

En Inglaterra se sube de nivel, y por eso no están 
los alemanes en Londres. 

Gastó ngtoa en millones de libras cti 





Años Aire Total Defensa Nacional 
1937 -BBccicccnnas. 88 262 
1938-39........:... 111 388 
19394. ocoroccono. 250 


323 


En las cifras del Aire no van incluídos los gastos . 
de la Aviación embarcada que gravan sobre el presu- 
puesto de Marina. 
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Para no ser pesado no iré citando otras naciones; 


pero insisto en el hecho: que Alemania en Europa y 
el Japón en el Pacífico han tenido más éxitos que nin- 
guna otra nación, y lo deben en primer higar a su 
Arma aerea. 

Si la media mundial asigna hoy más de la mitad 
del presupuesto de la Defensa Nacional al Arma aérea, 
parece lógico que en España, en donde el Arma aérea 
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ha sido siempre la más pobre de todas, reciba aún ma- 
yor por ciento de dicho presupuesto. Tristemente de- 
bemos confesar que nuestra potencia aérea, tanto ofen- 
siva como defensiva, es casi nula. Por lo menos, po- 
dríamos preparar amplios cimientos para el futuro 
edificio, gastando a manos llenas en infraestructura, 


preparando personal y montando fábricas. Para esto 


necesitamos un mínimo de 1.500 millones anuales. 


Axioma 18: “En Alemania no hay Ministro del Ejército ni de la Marina, pero sí 


del Aire”. 
Al leer esta frase pensarán muchos: ¿Qué tiene 
que ver esto con nosotros? 

Las formas exteriores son casi siempre una expre- 
sión del ambiente, del estado de ánimo de las colec- 
tividades o naciones. 

Al ser repatriada la Legión Cóndor, tuve el honor, 
por ser el más antiguo de los aviadores españoles que 
la acompañamos, de ser invitado a Karin Hall, resi- 
dencia del Mariscal Goering, al mismo tiempo que los 
Generales Queipo de Llano, Aranda y Yagie. Era el 
12 de junio de 1939 y en plena paz, 

Nos explicó el Mariscal la importancia que en Ale- 
mania se daba a Aviación. Expuso cómo el Fihrer 
le ordenó crear rápidamente una Aviación “de segu- 
ridad”. Esta era relativamente pequeña, pero basta- 
ba para impedir que Alemania fuese aplastada impu- 
: nemente por las Aviaciones adversarlas. 

Esto fué el primer paso del rearme. Logrado esto, 
el Fiúhrer anunció al mundo que tenía Aviación. Al 


amparo de esta Aviación -dió el Fúhrer el segundo 
paso, que fué formár el gran Ejército (sólo permitía 
100.000 hombres el Tratado de Versalles). 

Al mismo tiempo dió orden al Mariscal de crear 
una Aviación igual a la de sus posibles adversarios. 
Se empezó a la par a aumentar la Marina. 

Nos explicó franca y llanamente sus creencias, su 
fe en el poder aéreo, y con una sonrisa nos dijo al ter- 
minar: “El Fúbrer, por estas razones, da preponde- 
rancia al Aire, y ha nombrado Ministro del Aire; pero 
no hay Ministro de la Guerra ni de la Marina.” | 

No es que se tenga más cariño a una rama que a 


Cira; es que en cada siglo hay Armas que pesan más 
q 


en la guerra que otras. En la Edad Media lo fué el 
caballero armado cap a pie; el siglo pasado vió el po- 
der invencible del acorazado. Hoy la decisión se obtie- 
ne en el Aire. | 

Pasaré al último axioma, y cierro esta serie de 
artículos. 


Axioma 19: “Antes de la guerra actual se podía hablar de igualdad entre Aire, 
Mar y Tierra dentro de un alto Estado Mayor que coordina los 
esfuerzos de las tres ramas de Defensa. Hoy debe !levar la 
dirección de las tres el Arma preponderante y coordinar la 
. cooperación de las armas de superficie con esta Arma”. 


Hay varias razones por las cuales el Árma aérea 
debe tener en sus manos la dirección estratégica de 
la guerra: 

1.2. La decisión se obtiene en el Áltre. 

2.2 Sin supremacía aérea no pueden operar las 
fuerzas de superficie con eficacia. 

32 Sin apoyo inmediato aéreo no. pueden actuar 
ofensivamente las fuerzas de superficie. 

42 El E. M. del Alre tiene que estar enterado de 
todas las operaciones del Ejército y de la Marina. 

5.2 Ni el Ejército ni la Marina conocen todas las 
operaciones de las tres ramas de Defensa. 

6.2 Las transmisiones están en su mayor parte en 
manos del Aire, 


7. El Arma aérea defiende la totalidad del espa- 


cio vital de la nación, sea en el interior del país o en 
sus rutas aéreas o marítimas. 

82 El Arma aérea es la primera que actúa; a ve- 
ces, antes de la declaración de guerra. 

9.2 Las fuerzas aéreas ven todo; las de superfi- 
cie ven poco. 

10. Dada la velocidad de las iras aéreas, su ra- 
dio de acción y la universalidad de su empleo, las de- 
cisiones de su Mando tienen que ser más rápidas que 
las del Mando del Ejército o de la Marina. 


Podría dar más razones, pero para no cansar más 
a mis lectores, resumiré diciendo: 

El que domina en el Aire, domina en el Mar y en 
ía Tierra. El que tiene la responsabilidad de vencer o 
perder en el Aire, debe tener la dirección general de 
las operaciones coordinadas de las tres ramas - de 
Defensa. Esto no puede ser realizado hoy en España 
porque no tenemos Árma aérea capaz de actuar en una 
guerra. En cinco años sí puede ser, 

Cada uno en nuestra modesta esfera debemos se- 
ñalar la ruta que creemos es más eficaz y pedir los 
medios que estimemos oportunos, señalando el orden 
de urgencia. 

Estos modestos artículos tenían como objeto. sus- 
citar discusiones sanas para que las críticas elimina- 
sen errores y se formase unidad de criterio no sola- 
mente sobre la doctrina de empleo, sino sobre las pe- 
ticiones a que me refiero antes. Aquí entramos en te- 
mas de economía política, que no quiero más que rozar. 
Creo que debemos de ser comedidos en nuestras peti- 
ciones que obliguen a gastos en divisas, y magnífica- 
mente amplios en pedir pesetas. 

SI queremos que España sea Una, Grande y Libre, 
el cielo que cubre nuestro espacio vital tiene que ser 
nuestro. Para que así sea tenemos que trabajar todos 
y pedir sin cesar los medios para forjar un Arma aérea 
digna de nuestra Patria. 
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L Por Luis Gonzalo Victoria, General del Aire 





(Continmwación.) 
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¡NUEVOS MEDIOS: NUEVA TACTICA concilio, en plan de analizar las sugerencias, aceptar- 
| - las, desecharlas u ordenarlas, y como resultado del 
Para el profesional militar, y más para nosotros los Contraste de unas y otras, presentarse al Fihrer afir- 
del Aire, la operación de Creta atráe el interés para mando: “Acepto”. Y la fantasía fué un hecho. 
investigar cómo se realizó ésta; bucear en los detalles Es mi propósito en esta continuación traer a nues- 
de su organización, de su preparación, de su modalidad tra Revista cuanto pueda ilustrar para tener una im- 
táctica. Este estudio nos lo darán resuelto cuando los presión de cómo funcionaron o pudieron funcionar los 
beligerantes, al final de la campaña, no tengan incon- medios de este extraño Ejército que conquistó Creta. 
veniente en su publicidad..., porque ya. para entonces Refiriéndome más concretamente al Ejército que 
preparen otros trucos de guerra en los laboratorios tomó tierra, se distinguen en él tres elementos, que 
herméticos de sus Estados Mayores. Si la sucesión de enumerados por el orden de su intervención son: Pa- 
campañas como elemento histórico proporciona ense-  racadistas, Planeadores y Fuerzas transportadas. 
ñanzas positivas, una de ellas, y no de menor impor- | 
tancia, es que no hay que prepararse para repetir o 
copiar la inmediatamente anterior. Buen ejemplo es 
la contienda actual. | | 
Pero mientras nos llegan esas informaciones por Sobre este tema, el Comandante Muñoz Jiménez, 
conducto oficial, que es posible lleguen tarde, debe-  lamentáblemente ahora en ignorado paradero en Ru- 
mos escrutar a través de los hechos, que levantan el sia, publicó en esta Revista (junio 1941, número 7) 
velo en más o en menos de lo que los interesados qui- una documentadisima información, que me libra de 
'“sieran mantener en el secreto. | .. dedicar mayor extensión a este trabajo, ampliando sólo 
- El Ejército aéreo alemán fué recogiendo posibi-— algunos extremos sobre lo allí dicho. 
lidades aéreas hasta en sus facetas más sencillas y Los alemanes procedieron a la recluta de jóvenes 
aparentemente inofensivas, en su mayor parte desflo- decididos para constituir estas tropas de excepción; 
radas O experimentadas en otros paises, y las fué. en- designaron un Jefe de excepcionales condiciones tem- 
ganchando al carro de Marte. Reconozcamos esta cua-  Peramentales para este fin, y que (sin poder asegu- 
lidad germánica, | rarlo) es posible fuera el que en estas Operaciones de 
La operación de Creta, esencialmente aérea en su Creta ha tenido el mando de la Agrupación de Tro- 
dirección (Mariscal Goering), preparación y Mandos, Pas, Paracaidistas, Transportadas y Alpinas, General 
hace venir a la fantasia la idea de como si se kubie- del Aire Student. Se les rodeó de consideraciones de 
ra celebrado previamente un concilio de aviadores, dis- distinción: Uniforme especial, emblemas y mejoras 
puestos a probar a toda costa de lo que es capaz por económicas. Se exaltó su espíritu patrio y profesional. 
si sola el Arma aérea, aun rompiendo la armónica La preparación de estas fuerzas se basa en una ' 
combinación de los tres brazos de la Defensa Nacio- instrucción del combate en tierra muy intensa, con co- 
nal, que era forzado por las circunstancias que concu- nocimiento profundo de los limitados elementos de que 
rrían en el caso. Fuera de las misiones específicas pro- van a poder disponer: armamento ligero ametralla- 
piamente del Ejército aéreo, podríamos suponer en dor, algún mortero, explosivos, transmisiones y moto» 
este concilio a un aviador levantarse para proponer  rismo para poder emplear de esta clase el material que 
que él con sus medios puede hacer de artillería, mor= se capture. EE | 
tero o ametralladora de acompañamiento; a otro, de Simultáneamente se les infiltra el espíritu del Aire 
contrabatería; quién, de unidad, de transmisiones, de . y se les prepara en ejercicios terrestres orientados a 
torpedero; de otros sectores ofrecerían la masa de la mejor preparación para el salto aéreo, su ansiado 
combatientes de ocupación, la Intendencia, el miuni- momento, de lo que hay en revistas y hasta en films 
cionamiento; todo, en fin, lo que un Ejército ortodoxo copiosa información. Para mantener viva esta ansie- 
necesita para vivir, combatir y vencer. : ded, ocasionalmente se les lleva en grandes aviones, 
Cabe en la fantasía suponer al presidente de este con recorridos hábilmente estudiados en forma que, al 


- PARACAIDISTAS 
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mismo tiempo que den satisfacción a sus deseos de 
volar, pasen ante su presencia lugares de Alemania que 
les haga reavivar su llama patriótica: ciudades his- 
tóricas, monumentos, grandes centros industriales, para 
que les entre por los ojos la razón del sacrificio si es 


preciso por una Patria que tantas cosas tiene para de-. 


fender y conservar. 

Por fin, cuando termina esta preparación, que dura 
tres o cuatro meses, los que en definitiva han sido ele- 
gidos llegan a su momento ansiado, el salto, para en- 
trar a formar parte de las Fallschirmjagertruppen 
(Tropas paracaidistas). | 

Es curioso de pasada hacer notar, según informa» 
ciones procedentes de Alemania, cómo simultáneamen- 
te a la formación del persona) este país preparó su 
industria y materias primas (seda natural) hasta el 
punto de que, si se ha de aceptar integramente lo que 
en dichas informaciones de carácter oficioso se afir- 
ma, Alemania será después de la guerra un serio com- 
petidor en esta materia de la seda; entiéndase bien, de 
“la seda natural. Como detalles de algún interés en el 
funcionamiento de los paracaidistas, puede mencionar- 
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- tecedentes, los alemanes trataron de evitar todo pá- 


bulo a comentarios sobre el particular, contando con 
que estos experimentos se habían de traducir en apli- 
cación extensiva de masa con organización, táctica y 
doctrina propia. No hay que perder de vista el proble- 
ma que desde la iniciación de esta guerra se había de 


plantear al Estado Mayor alemán: la probable inva- 


sión de las Islas Británicas. 

Son, en cambio, los ingleses los que, como futuros 
sujetos que habían de padecer la operación, se han 
preocupado de estudiar y publicar las posibilidades que 


este medio podía proporcionar, y ya en noviembre 


de 1940 se publicaron trabajos sobre el tema en revis- 
tas de Aeronáutica (“The Aeroplane”, 15-XI-40) en 
los que no se hacian desmerecer tales posibilidades, 
aun cuando partiendo del seguro fracaso si se tratase 
de la invasión de sus Islas; pero que en cambio po- 
dría, sin embargo, ser empleado por ellos cuándo es- 


tuviese maduro el momento de su reacción para inva- 


dir a Europa. 


se que en el salto no es el hombre quien da el tirón de 


la argolla para abrir el paracaídas: éste se abre auto- 
- máticamente, porque va con una cinta de longitud con» 


veniente que queda fija por un extremo al avión, y es. 


la que al lanzarse el soldado da el tirón. De esta ma- 
nera todos se abren a la misma altura y todos llegan 
al mismo tiempo y sin gran dispersión. Los elementos 
de armas y material se lanzán en cajas de colores, que 
permiten conocer por éstos la índole de material que 
“transportan, y cuando éste excede del peso que podria 
soportar un paracaidas, se acoplan dos o tres de és- 


especialidad una amplísima base: 


tos; si bien en el material la velocidad de caída puede 


ser mayor que para el hombre, basta con que su lle- 
gada a tierra no produzca rotura: de los elementos 
arrojados. | 


Dentro de la agrupación de tropas de desembarco 


aéreo, los paracaidistas constituyen las tropas más se- 
lectas, las más caras por su equipo y por su prepara- 
ción individual; cada soldado tiene que llegar a tierra 
con su paracaídas, llevando además parte de un equi- 
po general de reserva, y al caer desperdigados nece- 
sitan saber concentrarse y empezar a actuar. Por eso 
la masa de estas fuerzas no puede ser extraordinaria. 
Es el primer escalón que con temerario valor ha de 
preparar la entrada en escena del segundo escalón: 
los Planeadores. | | 


UNIDADES DE PLANEADORES 


No ha sido la operación .sobre Creta el primer mo- 


El autor de uno de estos trabajos, O. L. L, Fitz- 
williams, exponía que la invasión exclusivamente por 
paracaidistas sólo puede tener un carácter parcial y 
limitado, y que el principal esfuerzo de invasión atgrea, 
dados los grandes efectivos necesarios y sus equipos 
y abastecimiento, habría de hacerse con planeadores y 
siempre como premisa obligatoria el dominio del aire. 

Los alemanes tenían para poder desarrollar esta 
la formación pre- 
aérea de sus juventudes, hecha precisamente en vuelo 
a vela; magnífica y feliz idea, fundamento que pudo 
hacer fulminante la realización de un poderoso Ejér- 
cito aéreo, lograda en todos sus aspectos. 

Las nuevas generaciones de voladores que llega- 
ron a la Aviación militar difundieron el sistema entre 
los aviadores antiguos, y además se fomentó en los 
aeródromos la práctica del remolque de p.aneadores 


por aviones. De esta forma cualquier planeador encuen- 


tra quien lo maneje y quien lo remolque. 


Siguen aún en la bruma los detalles que pudieron 


interesarnos sobre características y particulares aspec- 


mento en que los planeadores han: hecho su aparición . 


en esta campaña. Ya con motivo de algunos casos de 
sorpresas, a que tan dados han sido los alemanes (y 


hay que reconocer que premiados con el éxito que no. 


deja de acompañar a los audaces), se sabe que en el 


folletinesco ataque y ocupación del fuerte belga de 


Eben Emael, la ocupación de su caparazón, :como. si 
fuera el de una tortuga (pues carecía de defensa an- 
tiaérea), se hizo por aterrizaje de planeadores. 

Es posible que en algunos otros momentos, tal vez 
Noruega, también se empleasen, y en todos estos an- 
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tos del empleo de los planeadores como medio de gue- 
rra. El “Times”, a raiz de los acontecimientos creten- 
ses, recogía información de testigos presenciales, se- 
gún los cuales algunos cuatrimotores (“Focke-Wulf”) 
remolcaban 10 planeadores en tren, separados éstos 
entre sí a unos 60 metros, que llegado al sitio preciso 
eran soltados todos de una vez y luego éstos entre sí. 
La envergadura de estos planeadores era del tipo de 
gran avión y el fuselaje más delgado, con capacidad 
para unos 16 hombres con equipos, y que aparente- 
mente en el aterrizaje la estructura superior se desliza" 
ba hacia adelante, lo que pudiera suponer algo como 
la cuna de las piezas de artillería con sus muelles amor- 
tiguadores. 

Se admite el abandono de este material una vez des- 
embarcada la tropa, y sirve su emplazamiento como 
jalón o señal de referencia para los siguientes. 

Una información del Cairo hacía estimar en 1.200 
el número de “Ju-52” empleados por los alemanes en 
el transporte de tropas por aire, arrastrando cada uno 
cuatro planeadores en fila, y cada planeador, cuatro o 
seis hombres, | | | | 

Otra información que hemos recogido sobre ca- 
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Fig. 1. — Esquema de un carro de combate planeador. 


racterística de ciertos planeadores alemanes es la de 
un tipo de 24 metros de envergadura, ala alta arrios- 
trada de madera y forrada de “contraplaqué” con 
“Haps”, o frenos aéreos y fuselaje de 15 metros; de 
tubo de acero soldado y cubierto de tela. Capacidad 
para 10 6 13 hombres con equipo, Peso en vacío, 990 


kilogramos, y cargado, 2.250 kilogramos, que represen- 
ta una carga útil de 1.350 kilogramos; es decir, a 100 
kilogramos por hombre, más 350 kilogramos de equi- 
po general constituido por seis carabinas Schmeisser, 
seis fusiles ametralladores, una ametralladora pesada, 


otra ligera, dos estaciones de radio, municiones y ele- 


mentos varlos. 





El venerable trimotor Ju.-52 continúa llevando el peso — en toda la extensión de la pala- 
bra — de los transportes militares por vía aérea. Aquí lleva bidones de agua para las tropas 
| de desembarco aéreo. 
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Para el remolque se emplearon toda clase de gran- 
des aviones - (“Ju-52”, “Ju-89”, “Ju-90” y “Focke- 
Wulf”), que a su vez llevaban tropas o carga militar, 
arrastrando trenes de uno a seis planeadores. La ve- 


locidad de remolque pasaba de 150 kilómetros, y la de 


aterrizaje, entre 50 y 60 kilómetros por hora. 

Se admite también la existencia de otros planeado- 
res de 1.250 kilogramos en vacio y de 3.150 a plena 
carga, capaces del transporte de 15 hombres. Ala alta 
de 25 a 30 metros de envergadura. | 

A título de curiosidad anotamos los temores ex- 
presados por el antes citado publicista inglés Fitz 













Fig. 2.—Sistema de remolque 

-de planeadores en tren. En la figu- 
ra 1.* se esquematiza la posibilidad de 
libertad de mando al piloto de cada planeador, 


que quedaría muy restringido en el caso de unirsé los cables de cola 
de cada planeador a la nariz del que le sigue. 


Williams de las posibilidades de remolcar por el aire 
hasta tanques ¡de 14 toneladas! (fig. 1), íntegramente 


equipados, para poder ser empleados “sobre la mar- 


cha” tan pronto ponen sus cadenas en el suelo, entran- 
do en inmediata acción. Según el diseño, el propio ca- 
rro sirve de fuselaje a una célula bialar y a una viga 
ligera armada que sostiene los timones. | 

El proyectista estima suficiente ¡ma envergadura 
de 30 metros para elevar en planeador este tanque, que 
pesa en total con la armadura de vuelo 20 toneladas, y 
a su responsabilidad cargo la for- 
malidad del cálculo. Cualquier gran 
aeroplano de los actuales podría 
remolcarlo; el despegue sería fácil 
con un tren de ruedas, que queda- 
ría en el suelo, y el aterrizaje, a 
una velocidad de 60 millas, sería fa- 
cilitado poniendo sus propias cade- 
nas a máxima velocidad (?) en el 
momento de posarse en tierra. In- 
mediatamente de aterrizar, la su- 
perestructura de vuelo se despren- 
dería en escasos minutos. 

La forma de remolque cuando 
son varios los planeadores (según 
los datos de testigos presenciales) 
parece ser en tren o hilera (fig. 2). 

Si cada planeador tuviera su ca- 
ble independiente, se llegaría a la 
forma de la figura 3, que irían en 
formación de patrulla manteniendo 
la separación de seguridad por lon- 
gitud de cable y acción de timones 
para mantenerse separados en fren- 
te y altura, facilitado ya en parte, 
por fijar los puntos de amarre a 
partes del remolcador lo más sepa- 
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rado posible. Sin embargo, esta solución no parece ha- 
ber sido empleada en Creta, pues las informaciones 
testimoniales se refieren a hileras de planeadores que, 
por otra parte, seguramente es la solución aerodinámi- 
ca más aceptable. | 
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cómo parece se ha empleado en Rusia un dispositivo 
para el amarre del cable en la proa del remolque, y que 
consiste sencillamente en un tambor que permite amor- 
tiguar el tirón mediante un freno. La maniobra de des- 
pegue parece ser en forma de que, dispuestos remolca- 





Fig. 3.— Remolque eri patrulla. Solamente para arrastrar dos o tres planeadores. 


Un detalle que se hace notar en alguna informa- 
ción para el remolque en tren, es que si los amarres 
- de cable .se hacen directamente a proa y popa, deja 

inhábiles los timones de los planeadores para maniobra 
que pudiera ser precisa aun dentro del escaso margen 
que permite la formación en tren. Para subsanar este 
defecto se propugna que los puntos de arrastre y trac- 
ción en cada planeador estén próximos a los centros 
aerodinámicos, como se esquematiza en la figura 2. 





Fig. 4, — Sistema de Ebo para arrollamiento del cable de re- * 


molque, con freno para graduar la aceleración. en el despegue. 
T, tambor; P, mando del freno. 


Es posible que entre planeadores y remolcador 
haya comunicación telefónica, 

Viene a la mente la solución del despegue de estos 
trenes, que ya por sí ocuparían en tierra toda “la lon- 
gitud de un aeródromo. En la figura 4 se da idea de 
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dor y remolcados cola con proa, y por tanto, los ca- 
bles completamente arrollados en los tambores, ocu- 
pando así poco espacio, inciada la marcha del remolca- 
dor, el primer planeador cede cable hasta estar a la 
distancia conveniente de remolque en que con el freno 
suavemente se deja arrastrar progresivamente; en la 
misma forma actúa el segundo cuando tiene distancia 
respecto al primero, y así sucesivamente. 

La seguridad en marcha tiene que lograrse por el 
“dominio absoluto del aire”, sin el cual no será posible 
nunca esta operación y aprovechando momentos de 
escasa luz (crepúsculos o noches de luna). Según apre- 
ciación inglesa, este medio de transporte de guerra “es 
uno de los pocos en que el mordisco es peor que el la- 
drido”, pues lanzados desde gran distancia, desde dos 
o tres mil metros de altura, llegan sin ruido a tierra 
y sin necesitar aeródromo, ya que posan en reducida 
superficie y más si no se toma en cuenta su destruc- 
ción. Como el talón de Aquiles es el piloto, pues no 
tienen otros elementos vulnerables como el avión (mo- 
tor, hélice, combustible), los planeadores grandes son 


_ de doble mando para segundo piloto. 


Algunas informaciones inglesas citan la. suposición 
de hidroplaneadores con un pequeño motor para al- 
canzar la costa después de amarar. 

Los planeadores aterrizan donde les indican los pa- 
racaidistas, a los que sirven de segundo escalón en 
fuerza y material, constituyendo Unidades que, si bien 
“élite”, no exigen la especial preparación del para- 
caldista, ya que son fuerzas pasivamente llevadas a 
tierra; segundo escalón que, juntamente con los pa- 
racaidistas, tiene como principal misión apoderarse de 
aeródromos para dar entrada al tercer escalón. (En 
la primera parte de este trabajo se mencionó la orga- 
nización de la División de desembarque aéreo,) 
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UNIDADES TRANSPORTADAS EN AVION 


De ellas, poco me queda por decir que no sea cono- 
cido. Para los alemanes, “el alma” de su constitución 
ha sido la disponibilidad de miles del magnífico “bom- 
bardeo “demodé” “Ju-52”, estupendo camión aéreo, dis- 
puesto ya para transporte de tropas o de material, con 
grandes portalones en su fuselaje para carga y des- 
carga de material voluminoso, | | 

Anteriormente se ha citado una noticia que proce- 
día del Cairo durante la operación de Creta, en que se 
calculaba en 1.200 el número de los aviones de este tipo 
empleados. En noticias oficiales de Alemania se cita al 
General del Aire von Richthofen como jefe de la Agru- 
pación de Unidades aéreas y de “numerosos Grupos de 
Transporte”. Es lógico aceptar cómo los alemanes ha- 
brán dedicado atención a la organización y normas de 
empleo de estas Unidades especiales, que tendrán su 
antecedente en gran parte de lo que son los batallo- 
nes de camiones en los Ejércitos terrestres. 

En fecha reciente nos dió la Prensa referencia ofi- 
ciosa del enorme esfuerzo de la Aviación de transpor- 
te del Reich, reflejado en un resumen de la labor efec- 
tuada en el frente de Rusia por una Escuadrilla de esta 
especialidad. Esta Unidad, compuesta de 15 aviones, 
efectuó entre el 22 de junio y el 8 de agosto 2.336 vue- 
los, con un recorrido de 444.000 kilómetros y llevando 
al frente una carga de un peso total de 2.700.000 kilo- 
gramos, y devolvió a retaguardia 2.581 heridos. Doce 
de los 15 aviones participaron en todos los vuelos. Como 
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puede apreciarse por la fecha, estos servicios se realí- 
zaron escasamente un mes después de la ocupación de 
Creta.. | 

Cuando los paracaidistas y tropas de planeadores 
fueron conquistando los aeródromos, y principalmente 
el de Maleme; cuando aún éstos estaban bajo el fuego 
de artillería inglesa, los “Ju-52” aterrizaban y vomita- 
ban sin descanso tropas alpinas austríacas, Es curioso 
anotar cómo estas fuerzas han aglutinado con las tro- 
pas de Aviación y cómo los mandos recíprocos se han 
compenetrado en la unidad de acción; recordemos que 
la primera colaboración de que se tiene noticia entre 
ambas fuerzas, al parecer tan dispares, fué en Norue- 
ga, episodio heroico de Narvik; ahora en Creta, bajo 
cielo y clima tan opuesto al de aquellas regiones, la 
unión ha dado igualmente magníficos resultados. 

El esfuerzo que se exigió a este especial Ejército 
de ocupación de Creta por el Mando alemán fué ver- 
daderamente extraordinario. Nada más gráfico a este 
respecio que la crónica enviada a un periódico inglés 
por su corresponsal desde la zona de operaciones. Los 
alemanes, según este corresponsal, ordenaron a sus 
Grupos de Transpqrte Aéreo: “Transportad hombres, 
estrellad aeroplanos, aterrizad donde convenga; pero 
que los hombres se aferren allí.” Sobre estas bases han 
aterrizado cientos de aviones en las cimas de los ár- 
holes, en las laderas de las montañas, en el mar, en 
los pueblos; y podríamos añadir “sobre las cabezas de 
los mismos combatientes enemigos”, como efectiva- 
mente se dieron casos. (Continuará.) 
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¡¡Sorpreca...!! Aviación — 


Por el Teniente Coronel FRANCISCO MATA 


Del Servicio de E. M. 





“La sorpresa es siempre aliada de la victoria.” (S. E. el Generalísimo, comen- 
tarios al Reglamento de Grandes Unidades.) 


El progreso de los pueblos imprime a su existencia potencia aérea alemana en momentos que Rusia consi- 
una idiosincrasia especial, pues les constriñe a una in-  deraba no tener terminada su preparación bélica. 
tensa vida de relación y a cubrir grandes necesidades Si fracasa la acción diplomática, la consecución de 
de todo orden. Estas últimas plasman sus aspiraciones, las aspiraciones sólo será posible continuando. la polí- 
que bien definidas en tiempos pasados—étnicas, demo- tica por otros medios, y este desenlace no puede “co- 
gráficas, religiosas, etc.—actualmente presentan carac- ger desprevenido, conmover o maravillar como algo 
teres complejos y mutables. raro e imprevisto”; es decir, sorprender. (Diccionario 
. La aparición de nuevas necesidades orienta las as- de la Lengua Española, sic). Pues la política nacional, 
piraciones por derroteros inéditos, que pueden estar  definidora de la política de guerra, habrá proporciona- 
influídos en distinto grado, por los móviles tradiciona- do a ésta las directrices y recursos necesarios que la 
les que antaño las determinaban. El proceso de la ex- permitan crear el instrumento adecuado para desarro- 


pansión colonial en los últimos siglos obedece a esta llar con éxito el plan de operaciones deducido del plan 
razón: lucha por la posesión de primeras materias (al: de guerra, ya que ésta es inevitable para lograr las as- 
godón, petróleo, caucho...) y lineas de comunicacio- piraciones nacionales. 


n férreas n ¡ÓN ¡ti a : 
ae e L a A e a y e 1 En este momento pasa a ser preponderante la po- 
toria de en EenlO o q E J ne a 2. lítica militar, o más propiamente, la acción militar, pero 
ecabesenal lama as | bc ES e L pu d e CI- sin declinar las actividades diplomáticas, ya que acon- 
dot oo da ds a z la qa ln del tecimientos recientes evidencian toda la veleidad de 

a sión 
| O E “ pactos, alianzas, “statu quo” o cualquier otra forma 

llamado espacio vital; difícilmente definible, pues no 

es entidad Dietirconcorrafi Al económica. dai ide de inteligencia entre los pueblos. La importancia in- 
A RR trínseca de hechos de esta naturaleza resulta agrava" 


raza, si bien participe de todas ellas. El espacio vital dol mensento en que se oduce sólo podrá 
origina insospechadas coincidencias de intereses y sl- Pp 4 p n, y 
| ser contrarrestada si no sorprenden, concertando nue- 


tuaciones insostenibles en la vida de relación de los hi ld ion an- 
pueblos, determinadas por la sorpresa de aspiraciones vas alianzas, var p g p 
terior) o con medidas análogas. 


propias o ajenas. a e ' 
Su logro por medios padheós compete a la política Iniciada la acción mi tar, es opinión unánime qu 
sólo se alcanzará el éxito si su desarrollo se ajusta a 


nacional, que desarrollará toda su actividad para hacer 

realizables las aspiraciones propias y malograr las ex- los principios inmutables que la rigen. En su enuncia- 
trañas que pudieran dificultar la vida del país. Es de ción y enumeración no hay acuerdo entre los tratadis- 
la mayor importancia que el órgano de información de tas; hay quien los reduce a tres y alguno cuenta hasta 
la política, la. diplomacia, muestre gran diligencia que catorce. 

permita alcanzar en todo momento la sorpresa política. La sorpresa, incluída por la mayoría como principio 
Hechos recientes realzan su importancia; las sancio- absoluto; es considerada por otros solamente como ele- 
nes impuestas a Italia con motivo de su intervención en mento utilizable para la realización de otro principio: 
Etiopía no tuvieron efectividad, pues la pretendida sor- “Alto nivel de la moral propia. Voluntad de vencer.” 

presa política inglesa, apelando a su recurso sistemáti- Prescindiendo de dogmatismos, bien como princi- 
co de concentrar su flota naval, fué malograda por la pio “per se”, o simplemente como elemento utilizable, 
recíproca sorpresa italiana, concentrando adecuada- Su importancia acrece en las guerras modernas y cul- 
mente su Ejército del Aire. Y más expresivos son los mina en la actual por la aparición de nuevos medios de 
pormenores de lá firma del Pacto germanorruso; la in- lucha, especialmente los aéreos. 

formación alemana, conocedora de las actividades de  - Esta importancia se deriva de su propia esencia, 
la Comisión enviada a Moscú por el Foreign Office, pues sus efectos tienen un doble aspecto psicológico, 
alertó a su hábil diplomacia, que alcanzó la sorpresa  “commoviendo o emocionando como algo raro” que 
política en forma tan rápida y completa que determinó  exacerba las impresiones morbosas del combate, pu- 
el regreso inmediato de los comisionados ingleses a la diendo llegar a anular las fuerzas morales, “la voluntad 
metrópou. El alcance de dicho Pacto no es necesario de vencer”, y un efecto material, favorecido por los 
encarecerlo, y acontecimientos posteriores hacen pensar medios rápidos que permite aiar aun con inferiort- 
si pudo influir en este desenlace la consideración de la dad de ellos el principio fundamental de la guerra, se- 
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Una escuadrilla de bombarderos de la Aviación imperial nipona, maestra en sorpresas, en vuelo hacia sus objetivos, por encima de las nubes. 


gún von Der Goltz: “Ser más fuerte que el enemigo en 
el momento y lugar oportunos,” 

Son factores que favorecen la sorpresa, el secreto 
en la preparación de la acción y su conducción con au- 
dacia, rapidez y energía; puede intentarse alcanzarla 
en el tiempo y en el espacio, en los medios y en los 
procedimientos de lucha. 

_Todos los factores favorables los posee el Arma aé- 
rea en mayor grado que otra alguna, y así no es ex- 
traño que fácilmente alcance la sorpresa en todas sus 
formas, pero ampliada en términos tales que no podia 
sospecharse. Aparentemente, el éxito es fácil; pero la 
Aviación enemiga lo dificulta, y sólo se conseguirá si 
el cómputo de los factores propios y enemigos es fa- 
vorable. Y así no basta que la preparación sea secre- 
ta; se exige igualmente sea completa, comprendiendo 


una formación moral y adiestramiento del personal . 


perfectos, un eficiente material y una red de bases y 
estacionamientos adecuada, todo ello encuadrado en 
forma que imprima a la acción aérea la necesaria ra- 
pidez y audacia. Las guerras actuales se inician con 
ataques aéreos, fulminantes, con vistas a anular prin- 
cipalmente la Aviación enemiga, y no permiten que 
este Arma realice las tradicionales operaciones de co- 
bertura, movilización y concentración. Si la Aviación 
ha de ser “el arco tenso pronto a disparar” (S. E. el 
Generalísimo), ha de contar con los efectivos aéreos 
que se reputen como indispensables, dotados en forma 
tal que alcancen plena eficiencia desde tiempo de paz. 
La sorprendente acción aérea japonesa sobre la Bahía 
de las Perlas y la rápida anulación de la Aviación fran- 
cesa confirman este aserto. 
La sorpresa estratégica, que da sobre el enemigo 
la. ventaja de la reunión y superioridad de medios en 
el punto elegido, es fácil conseguir por el Arma aérea, 
pues sus características, velocidad y autonomía permi- 
. ten que lo logre en el tiempo y en el espacio, ya que 
la masa de unidades aéreas puede concentrarse rápida- 
mente en el aire, aunque sus aeródromos de estacio- 
namiento estén muy distantes entre sí, o, por el con- 
trario, reunirla en un aeródromo de retaguardia para 
su intervención: en momento oportuno. 
Igualmente es fácil de alcanzar la sorpresa táctica 
que desencadena el ataque cuando el enemigo no está 
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en condiciones de afrontarlo, ya que los ataques aéreos, 
a diferencia de los realizados con otros medios, no exi- 
gen preparación previa, la que, hasta cierto puntos des- 
cubre los propósitos del atacante. 

El despliegue del Ejército del Átre, definido por su 
red de aeródromos, tiene importancia decisiva en rela- 
ción con la sorpresa táctica y estratégica, pues se ac- 
túa, combate y ataca en vuelo en tanto se encuentra 
un apoyo eficiente en tierra que permita que, abaste- 
ciéndose rápidamente, se reduzca al mínimo indispen- 
sable el período de forzada inactividad de las unidades 
aéreas. La función de las bases aéreas no es meramen- 
te logística, pues influye notablemente en la capacidad 
ofensiva y de maniobra de aquéllas, 

Esta consideración pesó grandemente en los ban- 
dos actualmente beligerantes, y unida a otras causas 
les llevó a la necesidad de ocupar Noruéga, lo que rea- 
lizado permitió que los medios aéreos del vencedor pu- 
diesen ampliar su acción estratégica y mejorarla por 
disponer de apropiados itinerarios de aproximación. . 

Finalmente, la sorpresa de los fuegos y medios y 
procedimientos de combate tienen influencia muy acu- 
sada en el Arma aérea, sin que ninguna de estas for- 
mas se manifieste propiamente aislada. Si el progreso 
de su técnica se cuenta por días e influye directamente 
en fuegos y medios, en resumen se refleja en superio- 
ridad de uno o más de los cuatro elementos esenciales 
en toda acción aérea, velocidad lineal y ascensional, 
fuego y maniobra, imponiendo el combate aéreo al ene- 
migo, que no puede más que sostenerlo o soportarlo. 
Si los medios aéreos en pugna están equilibrados o acu- 
san ligeras diferencias, el éxito lo decidirá su acertado 
empleo, la acometividad, la maniobra rápida y la cohe- 
sión en las maciones: 

La actual contienda ofrece ejemplos diarios de sor- 
presas por los fuegos y medios y procedimientos de 
combate; los desembarcos aéreos, nuevos métodos de 
bombardeo y el material superando constantemente 
sus posibilidades y características, revelan que la sor- 
presa en el aire ofrece más horizontes que en ningún 
otro medio. Si la primera es factor preponderante en 
la guerra y fiel aliada de los medios aéreos, la secuela 
es... sencilla, 
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No es de este lugar ni momento dilucidar si las naciones más o menos marí- 
bimas, con mejor o peor Escuadra, necesitan o no tener buques portaviones, ni 
si en un futuro más o menos próximo el aumento de la autonomía del avión' los 
hará innecesarios. Queden tales cuestiones sometidas a los alos técnicos que go- 
biernan nuestras fuerzas marciales. | 

Pero hay un hecho que nos es forzoso recoger: los buques portaviones existen, 
navegan en cantidades cada día más importantes, y constituyen hoy, por tanto, 
una “actualidad” aeronáutica de guerra. Y por ser, como son, un elemento poco 
aonocido para gran parte de los españoles, :e incluso para muchos de nuestros 
camaradas del Atre, hemos creido oportuno recoger cuantos datos hemos podido 
captar, para reunirlos en una sencilla información. 


La Aviación embarcada. 


Las constantes actividades que por encima de los 
mares vienen desarrollando a lo largo de la campa- 
ña actual las fuerzas aéreas de los países beligerantes 
han culminado en diversas acciones aeronavales (Ta- 
rento, cabo Matapán, canal de Sicilia, ataque al “Bis- 
marck”, Pearl Harbour, Singapur, mar de Java...). To- 


das las cuales han atraido indudablemente la atención * 
del lector no militar hacia esta clase de combates, inédi- - 


tos hasta hace 
litar. | 

Al leer referencias relativas a estas operaciones 
llega a nosotros el concepto de Aviación embarcada, 
sobre el cual una gran masa de lectores está insufi- 
cientemente documentada. 

Vasto e interesante es el tema, y no pretendere- 
mos agotarlo en los nrodestos límites de un artículo 
de divulgación. Cederemos la pluma a “más señores”, 
que con mayor autoridad podrán explicar los concep- 
tos, organización, historial y actuación de lo que se 
llama Aviación embarcada. | 

En términos muy generales, sólo podremos precisar 
que dicha Aviación puede considerarse integrada por 
dos grupos de fuerzas aéreas: aparatos aislados—de uno 
a seis, por lo general—que en forma de hidroaviones 
ligeros estacionan a bordo de ciertos buques de gue- 
rra (casi siempre acorazados o cruceros), y que cons- 
tituyen elementos auxiliares de exploración, recono- 
cimiento o combate, según los casos. 

- Estos aparatos se lanzan al aire desde el buque que 
los lleva, por medio de una catapulta, y una vez ter- 
minada la misión, amaran junto al navío-base, y éste 
los toma a bordo por medio de una grúa adecuada. 

El otro escalón (y el más importante) de la Avia- 
ción embarcada está constituido por verdaderas uni- 
dades aéreas, que se alojan en navíos de gran tonela- 
Je, dispuestos convenientemente al efecto y aptos para 
transportar los aparatos, alojarlos, repararlos y abas- 
tecerlos, permitiendo su utilización, según convenga, 


- 


poco en las páginas de la Historia mi- 


en un puerto o punto de la costa, en alta mar, nave- 
gando con la escuadra propia o escoltando un con- 
voy, conforme én cada caso se disponga. 

Del empleo y posibilidades de estos buques, lama- 
dos portaviones, hay mucho que hablar y discutir, pero 
no es nuestra misión hacerlo. Solamente tratamos de 
ofrecer aquí una idea puramente descriptiva de las con- 
diciones y estructura de esta clase de embarcaciones, 
que para nosotros no son otra cosa que aerodromos 
flotantes. 


Historial de los portaviones. 


Los buques portaviones tienen ya unos treinta años 
de existencia. En efecto, de 1913 data la utilización 
del “Langley” por la Marina norteamericana como 
transporte de aviones. | 

En 1916 fué transformado por los ingleses el pa- 
quete “Campania” en transporte de aviones, con una 
pequeña plataforma de vuelo. | 

El crucero “Furious”, que intervino en la guerra 
europea, destruyendo la base de zepelines de Ton- 
dern, fué transformado en portaviones en 1924. 

Después de la guerra vinieron los Tratados nava- 
les, que limitaron el tonelaje y número de los buques 


de combate; como consecuencia de ello, algunos bu- 
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ques que debían ser desmantelados y otros cuya cons- 
trucción debía interrumpirse, fueron transformados o 
convertidos en buques portaviones, Así nacieron algu- 
nos cuyos tonelajes eran considerables y otros más pe- 
queños, que hubo que aprovechar sobre otros prin- 
Cipios. | ? | 

Así, en 1933 sólo navegaban tres buques construí- 
dos directamente como portaviones: el inglés “Her- 
mes”, el americano “Ranger” y el japonés “Hosho”. 
Pero a partir de aquella fecha la construcción de es- 
tos navíos continuó ya sin interrupción, si bien por 
su elevado coste y su aplicación, no siempre impres- 
cindible, solamente algunas grandes Potencias (las 
tres nombradas, Francia y Alemania) han contado con 
ellos en sus recientes programas navales. 
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Antes de seguir adelante conviene distinguir entre 
dos tipos bien marcados, que no se deben confundir: 
los “portaviones” propiamente dichos, del tipo que se 
ha llamado pontón, isla o aerodromo flotante, y los 
buques “transportes de aviones”, no aptos para el des- 
pegue directo por carecer de cubierta apropiada. Los 
primeros se caracterizan por tener una cubierta de 
vuelo que cubre todo o casi todo el buque, y en la que 
pueden posarse y despegar aeroplanos con ruedas; los 
segundos, alojando en su interior un número variable 
de aviones, no tienen cubierta de vuelo o la tienen muy 
reducida, disponiendo de catapultas para lanzar al aire 
los hidros que llevan y de grúas para izarlos a bordo 
después de su amaraje al lado del buque. Los por- 
taviones propiamente dichos .que actualmente existen 
en el Mundo son los comprendidos en el cuadro que 
insertamos más adelante. 


Buques transportes de aviones. 


Aunque la intervención de estos navíos no suena 
mucho en relación con las operaciones actuales, que- 
daría incompleto este trabajo si no les dedicáramos 
— siquiera algunas palabras. 

- Mencionaremos—es justo—a nuestro veterano “Dé- 


dalo”, buque nodriza que fué de hidroaviones, acon- - 


dicionado para embarcar algunos aparatos de esta cla- 

se. Se recordará que estando fondeado en Valencia, 

nuestro malogrado compatriota Juan de la Cierva lo- 

gró posarse y despegar desde su reducida cubierta de 
popa, pilotando su autogiro “C. 30”. | 

| Mayores y mejor equipados son, en general, los 


buques de esta clase que utilizan otras naciones. Asi, 


Italta conserva solamente el “Giuseppe Miraglia”, an- 
tiguo paquete de 4.880 toneladas, hoy equipado para 
transportar y reparar los hidros destinados en la Flota. 
Tiene dos catapultas. | i | 

Citemos de pasada al interesante crucero sueco 
“Gotland”, de 1934, con 4.700 toneladas. Mediante una 
construcción muy bien estudiada se ha suprimido la 
coraza y se ha habilitado una amplia cubierta a popa, 
donde pueden maniobrar los hidros que conduce el 
buque (de seis a once aparatos). Lleva una catapulta 
telescópica y orientable. 

Como transportes de aviones existen en Inglate- 
rra los siguientes buques de esta clase, alli llamados 
“Aircraft tenders”. | | 

El antiguo “Ark Royal”, hoy “Pegasus”, de 6.900 
toneladas, mercante adaptado para usos experimen- 
tales. E | | | | 

El antiguo crucero australiano “Albatross”, de 4.800 
toneladas, equipado con una catapulta y nueve hidros. 
El antiguo paquete “Campania”, transformado en 
- 1916, ha sido abandonado, y el crucero “Vindictive”, 
que fué luego transporte de aviones, ha sido destina- 
do a escuela. . 0 ; SON 

_ Los Estados Unidos transformaron en transportes 
de aviones numerosos buques de carga. Como buques 
nodriza se utilizaron los dragaminas “Sandpiper”, 


“Gannett” y “Teal”. El antiguo paquete “Júpiter”, ' 


. de 1911 (11.000 toneladas), fué transformado en 1921 
en portaviones con cubierta de vuelo y con el nombre 
de “Langley”, y en 1937 pasó a ser transporte y apo- 
yo de aviones. Hoy lleva 16 aparatos y dos catapul- 
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tas, y como municionamiento, 275 bombas. Armamen- 


to: cuatro piezas de 127 mm. y dos ametralladoras 
antiaéreas. Dotación, 460 hombres. Velocidad, 15 'nu- 


dos. El “Wright”, de 8.675 toneladas, lleva 12 apara- 
tos a bordo y 213 bombas, dos cañones de 76 mm. y cua- 
tro ametralladoras antiaéreas. Dotación, 311 hombres. 

- El único transporte de aviones construido expro- 
feso es el francés “Commandant Teste”, barco suma- 
mente interesante. Desplaza 10.000 toneladas y' mide 
167 metros de eslora por 27 de manga. Su casco es 
muy alto en los dos tercios anteriores de su longitud; 
la popa forma una terraza, rebajada, donde se pueden - 
montar y desmontar los aviones de a bordo. Dos gru- 
pos de turbinas, de 21.000 cv., quemando “mazout”, le 
imprimen una marcha de 22 nudos. Tiene dos hanga- 
res Superpuestos, de 84 metros de largo por 21 de an- 
cho y siete de alto. El superior es accesible por gran- 
des escotillas en la cubierta, servidas por montacar-. 


gas, y Otras en los costados, provistas de grúas y ca- 


tapultas “Penhoét” de tres toneladas. El hangar infe- 
rior tiene entrada amplia por la toldilla de popa. De 
ésta desciende al mar una lona de amarre rodante 
(“tapis-roulant”), con la que fácilmente se embarcan 
los hidros. Estos pueden ser aprovisionados lo mismo 
en la toldilla que en los hangares e incluso flotando 
en el mar. El aceite y el agua que enfría los motores 
pueden suministrarse templados para facilitar el arran- 
que en tiempo frío. | 

La arboladura del “Teste” es de aspecto normal, sj 
bien resaltan en ella las cinco potentes grúas que per- 
miten izar los hidros por donde más convenga. Cua- 


tro catapultas realizan el lanzamiento: de aquéllos al 


aire desde el mismo barco. 

La tripulación, de 648, se aloja a proa, repartida en 
cuatro pisos, el último de ellos situado bajo los han- 
gares. de 
La defensa de la nave está confiada a 12 cañones 
de:10 cm., ocho de 3,7 y 12 ametralladoras. La dotación 
de aviones comprende 14 hidros “Gourdou-Leseurre” 


-. de reconocimiento, siete torpederos y cuatro monopla- 
nos en las catapultas; además, caben otros 10 hidros 


desmontados, con lo que la dotación se eleva a 35. Los 
talleres, repuestos y combustibles de a bordo pueden 
ser utilizados por los aparatos de las restantes unida- 
des aéreas no transportadas en el buque. Al parecer, 


este navío responde bastante exactamente al concep- 


to moderno de lo que debe ser un transporte de avio- 
nes, y los franceses se muestran muy satisfechos de él. 

Señalaremos, por último, que lleva una estación 
meteorológica y un palomar. Blindaje de 50 mm. en 
la línea de flotación, y horizontal de 36 mum. 

El Japón, que no descuida la modernización de sus 
antiguos portaviones y la construcción de otros nuée- 
vos, tiene cinco buques-transportes: el “Notoro” (an- 
tiguo petrolero), con 14.000 toneladas y 16 hidros: el 
“Kamo1”, de 17.000 toneladas y 16 hidros; y los tres 


similares “Chitose”, “Chiyoda” y “Mizuho”, de 9.000 


toneladas. 


- Portaviones con cubierta de vuelos. 


Se les llama “Aircraft carriers” en Inglaterra, 
“Flugzeugtráger” en Alemania y “Kokubokan” en el 
Japón. | 

- Todavía se les subdivide en dos tipos: el tipo “pon- 
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tón” o plataforma, cuya cubierta resulta completa- 
mente despejada, lo mismo que todos sus accesos, y 
el tipo “isla flotante” —el más generalizado—, de cuya 
cubierta sobresalen, por un costado, la chimenea, el 
puente de mando y uno o dos mástiles, todo ello muy 
estilizado. 

En teoría, el primer tipo es más perfecto; en ía 
práctica, la eliminación de las superestructuras aca- 
rrea inconvenientes no compensados con el mayor des- 
peje de la plataforma de vuelos, por lo que no ha pre- 
waletido: sólo se conserva en los buques ingleses “Ar- 
eus” y “Furious”, el americano “Langley” y los ocho 
del Japón. | | 

“En estos buques-pontones, el mástil es telescópico 
o abatible; la chimenea corre horizontalmente al ex- 


terior del casco hasta desembocar en la popa, activan- 


do la evacuación de humos unos ventiladores de gran 
potencia, y el puente de mando se eclipsa sobre un 
montacargas, quedando una cubierta de vuelos absolu- 
tamente libre de obstáculos. | 

Al tipo llamado isla flotante pertenecen todos los 
demás portaviones. La chimenea, muy aplastada; el 
puente y un mástil, no muy alto, se alinean a un cos- 
tado de la cubierta, a veces restando espacio a ésta 
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y a veces sobresaliendo del costado del buque (véase 


la información gráfica). 


Todo alrededor de la cubierta, en su mismo plano 
o en plano ligeramente inferior, hay establecida una 
pasarela o “bulevar”, por donde pueden maniobrar y 
circular sin peligro los hombres de la tripulación. Para 
facilitar los vuelos, una de las. extremidades de la cu- 
bierta, o las dos, están curvadas hacia abajo; la línea- 
eje del buque, sobre la cual deben salir y llegar los 
aviones, está pintada en blanco sobre dicha cubierta. 
Como accesorios indispensables existen, además, la es- 
tación de T. S. H., la manga de viento, sustituida a 
veces por un chorro de vapor que indica la dirección 
de aquél, y un juego de lienzos y señales que, desple- 
gados sobre cubierta o en el mástil, permiten trans- 
mitir a los aparatos en vuelo las órdenes convenientes. 

No se sabe aún con certeza cuáles son las carac- 
terísticas ideales de un portaviones. Los americanos, 
de enormes dimensiones y velocidades, parecen ofre-. 
cer óptimos resultados; sin embargo, su coste es for- 
midable, y el blanco que presentan, muy grande. 

Para poder seguir a la escuadra, detenerse cuan- 
do el servicio-de sus aviones lo exija y volver a alcan- 
zar a aquélla, se precisan velocidades de 35 a 40 nu- 


Un aparato que acaba de regresar de un vuelo es descendido al hangar, por medio. de un montacargas, en un portaviones británico. 


- 


” 
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dos, no alcanzadas por la enorme mole de los: por- 
taviones, cuya arquitectura, forzosamente ancha y alta, 
parece oponerse también a la rapidez; así lo vemos 
. en los buques americanos, que, impulsados por máqui- 
nas de 180.000 cv., no pasan de los 34 nudos. 

Hay quien preconiza el portaviones medio, de 20.009 
toneladas, y quién el pequeño, de 10.000; pero siempre 
con cubierta de vuelo superior a 150 metros y veloci- 


dad superior a 30 nudos. Daremos unas breves notas 


acerca de los tipos mejor: logrados. 


El más hermoso de ellos, por todos estilos, es el 


“Lexington”, de la Marina norteamericana, Era un 
gran crucero, cuya construcción quedó suspendida en 
virtud del Tratado de Wáshington. Su enorme mole, 
de 33.000 toneladas, puede navegar 'a la velocidad- 
“récord” de 34 nudos (63,5 kms. por hora), que para 
sí quisieran algunos trenes expresos. Esta marcha se 
logra por medio de 16 calderas tubulares que queman 
acelte pesado, las cuales producen vapor destinado a 
accionar las turbinas de los cuatro grupos turbodina- 
mos de 45.000 cv. y 35.200 kw. cada uno, cuya poten- 
cia, por medio de ocho motores, se transmite a las cua- 
tro hélices que impulsan al navío. Además de este mo- 
derno sistema de propulsión eléctrica, existen a bordo 
más de 1.000 motores eléctricos, cuyas potencias, que 
varian desde 1/1:200 de cv. hasta 100 cv., permiten 
accionar lo mismo las grúas, montacargas y cabres- 
tantes de gran potencia, que las máquinas de coser y 
de pelar patatas. Todo es eléctrico en el “Lexington”, 
como en su casi gemelo el “Saratoga”. Toda la. cubier- 
ta superior, salvo el espacio ocupado a estribor por 
la superestructura, está destinada «a aerodromo, De- 
bajo de ella existen enormes hangares, capaces para 
una dotación que varía de 57 a 90 aviones, según el 
tipo de éstos. El acceso al hangar y el acarreo de los 
aparatos se efectúa por dos grandes montacargas en 
“forma de T situados a proa y a popa, varios pisos rodan- 
tes sin fin y adecuadas aberturas laterales provistas de 
grúas y catapultas para izar y lanzar los hidros. Nor- 
malmente, los aviones de ruedas despegan por la proa 
y aterrizan por la popa. 

El armamento defensivo se compone de cuatro to- 
rres barbeta con ocho piezas de 203 mm. y 12 anti- 
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Desde la torre de mando se comunican a este avión las instrucciones 
convenientes para posarse sobre la cubierta del portaviones. 


El programa 1940-41 preveía 12 unidades de 25.000 


toneladas. 


Entre los portavióones ingleses, hay que citar el 


“Eagle”, conocido de los españoles por haber logrado 


descubrir a nuestro “Dornier XVI” cuando se perdió 
en el Atlántico, tripulado por Ramón Franco y sus 
compañeros. Desplaza 22.600 toneladas y embarca 21 
aviones. Es un crucero transformado. 

El “Argus”, ex trasatlántico, gemelo del italiano 
“Conte Rosso”, desplaza 14.450 toneladas y embarca 
14 aviones. Puede lanzar aviones radio- Ea del 
tipo “Queen Bee”. 

El “Furious”, proyectado como crucero y trans- 
formado después de la botadura, desplaza 22. 450 tone- 
ladas y transporta 36 aparatos, 

Los gemelos “Courageous” y “Glorious”. (ambos 
hundidos en la guerra actual) figuraron entre los me- 


_jores portaviones ingleses. Ambos eran cruceros pesa- 


aéreas de 127, más cuatro piezas de 57 mm. y ocho 


ametralladoras antiaéreas de 40 mm. 

Lleva una catapulta. La protección pasiva no es 
despreciable: 152 mm. vertical y 76 horizontal; sub- 
marina, interna y externa de carenas. 

Parece ser que el “Lexington” ha encajado recien- 
temente dos torpedos japoneses, y según los Prados 
Unidos, no fué hundido. 


- La dotación es de 1.401 hombres, e incluyendo al 
personal volante, llega a 1.962. | 

La eslora máxima del “Saratoga” y del “Lexing- 
ton” es de 270 metros, y casi la misma longitud mide 
la cubierta de vuelo. | 

Otros portaviones americanos, más modernos, son: 
el “Ranger”, que proyectado ya como portaviones, a 
pesar de su reducido desplazamiento (14. 500 tonela- 
das) puede embarcar 72 aviones, El “Yorktown” y el 
“Enterprise”, de 19.900 toneladas, con 80 aviones y 34 
nudos. El “Wasp”, de 14.700 toneladas y 29 nudos; el 
“Hornet”, recién puesto en servicio, con 19.800 tone- 
ladas y 77 aviones. 
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dos botados en 1915 y reformados después de la gue-. 
rra. Desde 1928-30 empezaron a prestar el nuevo ser- 
vicio. Son bastante menores que los americanos antes 
descritos: sólo desplazaban 22.500 toneladas y su es- 
lora era de 225 metros. | 

Llevaban 18 calderas Yarrow calentadas con acel- 
te pesado, que accionaban cuatro turbinas Parsons y 
otras tantas hélices, las cuales impulsaban al buque 
a 31 nudos. La total potencia motriz era de 90.000 “cv., 
la mitad que sus similares norteamericanos. No obstan- 
te, la marcha lograda es casi la misma, lo que parece 
demostrar la mayor economía obtenida con las 10.000 
toneladas menos de desplazamiento. 

La distribución interior del “Courageous” y del 
“Glorious” es algo especial. Por la parte de proa éxis- 
ten seis pisos, para bodegas, alojamientos, etc., enci- 
ma de los cuales va la cubierta de servicio. Sobre ésta 
van otros. dos pisos, con almacenes, repuestos, foto- 
grafía y demás; por encima va instalada lá meteoro- 
logía, y sobre estos nueve puentes se extiende hasta 
la popa la cubierta de vuelo. 

En la parte central del navío se alojan los hanga- 
res, en dos pisos superpuestos; por debajo de ellos van 
las calderas y máquinas; a popa están situados los 
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Corte transversal del portaviones Béarn a la altura de la chimenea.— 

1, salida de humos; 2, repuesto de planos desmontados; 3, pasarela 

lateral de circulación y maniobra; 4, hangar superior; 5, hangar in- 

ferior; 6, talleres; 7, depósitos de “mazout”; 8, depósitos de gaso- 

lina; 9, calderas; 10, salidas de humos; 11, doble fondo; 12, “bulk- 
head” contra torpedos. o 






26.900 toneladas y 60 aviones; “Kaga”, de igual tone- 
laje y 90 aviones; “Ryujo”, 7.100 toneladas y 24 avio- 


nes; “Soryu” y “Hiryu”, de 1939, con 10.000 toneladas - 


y 40 aviones, 30 nudos; “Koryu” y “Shokaku” (en 
construcción), de 14.000 toneladas, y probablemente 
parecidos a los anteriores. 

El único portaviones francés es el “Béarn”, viejo 
acorazado transformado en 1928. Desplaza 22.146 to- 
neladas, midiendo 182 metros de eslora por 31 de man- 
ga. Le mueven dos turbinas y dos máquinas alternati- 
vas, de 40.000 cv. en junto, pero su velocidad no es 
más que de 16 a 21 nudos. . E 

El “Béarn” lleva dos hangares amplios y despeja- 
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dos, superpuestos, de 124 metros de longitud, El servi- 
cio de aviones se asegura por tres montacargas. 

A bordo se transportan cien toneladas de gasoli- 
na, con el mínimo de riesgo, por estar el tanque que. 


- las contiene aislado por un doble tabique lleno de gas 


ininflamable. 

El armamento del “Béarn” consiste en ocho pie- 
zas de 15) mm., seis antiaéreas de 76,2 y ocho de 37, 
más 12 ametralladoras. Conserva el buque la coraza 
en los. flancos, de 83 mm., y contra los ataques aéreos 
dispone de tres cubiertas blindadas, dos de ellas con 
espesor de 24 mm. y una con: blindaje de 70. Además, va 
dotado de cuatro tubos lanzatorpedos. 

La dotación aérea es de 40 aviones, de los que 15 


son de caza, 15 de reconocimiento y 10 torpederos. 


Cinco de cada tipo están constantemente en alerta, y 
el resto, aparcados. | 

El programa: de 1938 preveía dos unidades que de- 
ben de estar en construcción: el “Jofíre” y el “Pain- 
levé”, de 18.000 toneladas y 33 nudos. - po 


Los titanes del cielo. 
Con frase feliz alguien ha designado así a los avio-. 
nes embarcados. De ellos queremos decir algunas pala- 
bras, ya que sin esto no quedaría completa esta lige- 


ra descripción. 


Dada la forzosa limitación del espacio disponible, 


se ha considerado hasta hace muy poco el biplano como 
insustituíble en la Aviación embarcada. Es evidente 
que el biplano ofrece una envergadura menor, pará 
una superficie dada, que las células monoplanas. Tam- 
bién se ha estudiado el empleo de monoplanos de ala 
alta, a base de aparcar la cola de cada uno bajo las 
alas de los siguientes. Se han empleado también los mo- 
noplanos para viajar colocados en las catapultas. 

En todo caso se han preferido los aparatos de alas 
plegables, sobre todo en los de grandes dimensiones 
(bombardeo, etc.). ? A 

En la actualidad, tan lograda la manejabilidad del 
monoplano como antes la del biplano similar, y dadas 
las mejores características de vuelo del primero, se há 
impuesto poco a poco su empleo a bordo de los aero- 
dromos flotantes. | 

En general, los aparatos embarcados deben supe- 
rar las características de los terrestres, especialmente 
en cuanto al margen de velocidades, maniobrabilidad, 
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Corte longitudinal del portaviones francés Béarn.—1, cisterna de esencia; 2, montacargas; 3, servicios; 4, mamparo; 5, pantalla contra viento 


abatible; 6 y 7, hangares; 8 y 9, talleres y repuestos; 


10, timón; 11, quilla lateral estabilizadora; 13, depósitos de gasolina; 14, una de las 


dieciséis piezas A. A.; 15 y 39, grúas para hidros; 16 y:17, almacenes; 19, cámara; 20, puesto del semaforista; 24, dependencias de servicio; 
25, torre de mando; 28, cubierta de vuelos; 29 y 30, puente de mando; 31 a 37, locales de la tripulación; 38, castillo de proa. 


¿ 
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aterrizaje preciso y breve, despegue rápido, consumo 
reducido y solidez, aparte de sus condiciones militares. 
Es usual el empleo de la construcción metálica, in- 
.cluso en los flotadores de los hidros; estos últimos han 
de tener un dispositivo adecuado para su sujeción y 
zafado' en la catapulta, y un coeficiente de resistencia 
capaz de soportar los violentos impulsos y ace.eracio- 
nes de aquéllas. Los aviones con ruedas necesitan un 
tren de aterrizaje extra-robusto, con buenos amorti- 
guadores, frenos y gancho de retenida, según los ca- 
sos. Los tipos modernos llevan todos aletas-frenos. 
Suele estar previsto el posible amaraje forzoso de 
todos estos aparatos, que suelen ir equipados con dis- 
- positivos que les aseguren una relativa fiotabilidad 
(vaciado rápido de los tanques de combustible, depó- 
sitos auxiliares vacios, bolsas neumáticas a llenar con 
aire o anhídrido carbónico, etc.). Algunos modelos, 
como los torpederos franceses “Lévasseur”, pueden 
alargar a tierra el tren de ruedas y amarar flotando 
sobre su fuselaje, que constituye una verdadera canoa. 


Las dimensiones de la cubierta de vuelos, compren- 
didas generalmente entre los 160 y los 260 metros de 
longitud por 15 a 30 de anchura, y la capacidad de car- 
ga lanzable por las catapultas, que no suele rebasar 
las. 18 toneladas, obliga a emplear en las unidades 
aéreas embarcadas solamente aparatos de no muy exa- 
gerado porte. En general, se utilizan monomotores. 

Dentro de esta limitación, los modelos en servicio 
pueden destinarse a cualquiera de las especialidades 
necesarias sobre la mar: bombardeo, torpedeo, reco- 
nocimiento y exploración, caza de combate, etc, Evi- 
dentemente, los aviones especialmente ideados para el 
ataque a buques de superficie O submarinos, tienen 

una lógica utilización a bordo de los aerodromos tlo- 
tantes. | 
Vamos a pasar con rapidez revista a los principa- 
_les tipos actualmente en servicio en diversas Aviacio- 
“nes extranjeras: 





Material francés.—Avión de caza: “Loire-210”, hi- 
dro de flotador central y dos laterales, monoplano de 
ala baja, monomotor de 720 cv. Monoplaza. Velocidad 
máxima, 310 kms.-h. Subida a 6.000 metros en dieci- 
nueve minutos. Autonomía, 750 kms. Techo prácti- 
co, 8.500. Construcción de metal y revestimiento de 
tela. Va armado con dos ametralladoras fijas en las alas. 

Antes del armisticio, emplearon otro material “Le- 
vasseur”, “Gourdou-Leseurre” y “Wibault-Penhoet”, 
de características un tanto anticuadas. 


Material británico. — Avión de caza “Blackburn 
“Roc”, monoplano de ala baja, monomotor de 850 cv. 
Tren de aterrizaje retráctil. Biplaza. Velocidad máxi- 
ma, 370 kms.-h.Techo práctico, 6.500 metros. Construc- 
ción enteramente metálica. Va armado con cuatro ame- 


tralladoras fijas y una orientable con cúpula exterior 
y superior. Lleva un dispositivo especial para flotar, ' 


caso de amaraje forzoso. El tren de ruedas puede sus- 
tituirse también por Otro de flotadores gemelos. 
Bombardero en picado “Blackburn “Skua”. De líneas 
parecidas a las del “Roc”, monoplano de ala baja, mo- 
nomotor de 900 cv. Tren de aterrizaje retráctil. Bipla- 
za. Velocidad máxima, 362 kms.-h. Techo práctico, 6.100 
metros. Construcción metálica. Armado con una ame- 
tralladora fija en el ala izquierda y otra orientable de- 
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trás. Carga una bomba pesada bajo el fuselaje. Además 
es catapultabie. i | | 

Bombardero en picado y torpedero “Fairey “Albaco- 
re”, biplano, monomotor de 1.065 cv. Tren fijo carena- 
do. Triplaza. Velocidad máxima, 414 kms.-h. Construc- 
ción metálica con revestimiento de tela. Carga una 
bomba pesada o torpedo entre las ruedas o varias bom- 
bas en las alas. 

Caza “Fairey “Fulmar”, monoplano de ala baja, mo- 
nomotor de 1.145 cv, Tren retráctil, biplaza. Construc- 
ción metálica.. 

Ingiaterra ha conservado mucho tiempo en servicio 
en sus portaviones otros aparatos más antiguos, bipla- 
nos, de tren fijo, como el “Blackburn “Ripon”, el “Faí- 
rey “Swordfish” y el “Vickers “Vildebeest”, torpede- 
ros; los “Fairey “Seal” y “Fleetwing”, los “Hawker 
“Osprey”, “Horsley” y “Nimrod”, etc. 

Poco a poco este material va siendo reemplazado 
por el primeramente Citado. 


Material norteamericano.—Caza “Vought Sikorsky 
F-4 U-1*, monoplano de ala baja con doble diedro en W, 
monomotor de 1.600 cv. Tren eciipsable. Monoplaza. 
Velocidad máxima, 640 kms.-h. Construcción entera- 
mente metálica, F 

Caza “Grumman F-4 F-3”, monoplano de ala me- 
dia, monomotor de 1.200 cv. Tren retráctil. Monoplaza. 
Velocidad máxima, 563 kms.-h. Techo práctico, 9.350 
metros. Autonomía, 4.500 kms. Construcción entera- 
mente metálica. Armamento: seis ametralladoras fijas, 
sincronizadas. 

Caza “Grumman F-5 F-1 “Skyrocket”, monopla- 
no de ala media de tipo no ortodoxo (el fuselaje no 
llega más que al tercio anterior del ala), dos motores 
de 1.500 ev. Tren retráctil. Monoplaza. Velocidad má- 
xima, 724 kms.-h. Autonomía, 1.930 kms. Construcción 
enteramente metálica. Va armado con dos cañones y 
seis ametralladoras, todós fijos. Este aparato “cohete”, 
anunciado como interceptor y de combate, se dice .es 
más rápido que cuaiquier avión europeo. 

Bombardero en picado “Vought-156”, monoplano de 
ala baja, monomotor de 700 cv. Tren retráctil. Bipla- 
za. Velocidad máxima, 414 kms.-h. Techo práctico, . 
8.500 metros. Construcción enteramente metálica, Ár- 
mado con dos ametralladoras. Una bomba pesada bajo 
el fuselaje. | 

Bombardero “Curtiss X-S B-2 C-1”, monoplano de 
ala baja, monomotor de 1.700 cv. Biplaza. Tren retrác- 
til. Construcción metálica. . 

Torpedero “Douglas TBD-1”, monoplano de ala 
baja, monomotor de 850 cv. Tren retráctil. Biplaza. 
Alas plegables. 

Bombardero “Brewster SBA-1”, monoplano de ala 
media, monomotor de 750 cv. Biplaza. Metálico. Tren 
retráctil. | | 

Caza “Brewster F-2 A-1”, monoplano de ala me- 
dia, monomotor de 850 cv. Monoplaza. Tren retráctil. 
Construcción metálica, | | 

Otros modelos americanos, como los “Vought “Cor- 
sair”, el “Boeing F-4 B-4”, y los “Curtiss Sparrow- 
hawk”, “Goshawk” y “Helldiver”, “Martin 125” y 
“Great Lakes T. G. 2”, van siendo reemplazados por 
los anteriormente citados. 


Material alemán. —Torpedero “Fieseler Fi 167”, bi- 
plano, monomotor de 1.000 cv. Tren fijo carenado. Bi- 
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plaza. Velocidad máxima, 325 kms.-h. Techo práctico, 
8.200 metros. Autonomia, 1.500 kms. Construcción mix- 
ta de metal y madera, revestimiento de tela. El tren 
de aterrizaje es lanzable. Armamento: una ametralla- 
dora fija y otra orientable. Carga: un Eno o dos 
bombas de 300 kilogramos. 


Material japonés.—Caza “Nakajima 95”, biplano, 
monomotor de 500 cv. Tren fijo. Monoplaza. Velocidad 
máxima, 250 kms.-h. 

Avión de reconocimiento y cooperación «“Nayy-96”, 
biplano biplaza, monomotor. Tren fijo carenado. 

Bombardero “Otori-96”, monoplano de ala baja, dos 
motores de 550 cv, Tren retráctil. Velocidad máxima, 
390 kms.-h. Enteramente metálico. 

Bombardero “Mitsubishi-96”, monoplano de ala me- 
día, dos motores de 950 cv. Tren retráctil. Envergadu- 
fa; 25 metros. Peso en vuelo, 11 toneladas. Construc- 
ción metálica. 
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es la velocidad relativa del avión en el aire, siempre 
muy suficiente para el despegue, aun con viento nulo 
o a buque parado. Al final del rodaje encuentra el avión 
el declive de la rampa en que por la proa termina la 


cubierta, y si ésta terminase antes de haber logrado 


Como se ve, la A nipona no vacila en embar- 


car modernos bimotores de regular peso y tamaño. 


Funcionamiento. 


Las unidades caidas tienen por misión O 
rar en las direcciones que convenga a la Escuadra pro- 
pia, si son de reconocimiento; bombardear la Escua- 
dra y portaviones enemigos, las bases próximas a la 
costa y cualquier otro objetivo que se les señale, si son 
de bombardeo, y atacar a la Aviación enemiga y defen- 
der a su propio portaviones y al resto de la Escuadra 
contra ataques aéreos enemigos, si son de caza. 

"El desarrollo de estas diferentes misiones entra en 


lo aquí. 


despegar, el avión quedaría en el aire a bastantes me- 
tros de altura para poderse remontar sin haber llegado 
a tocar el agua; a ello contribuye la elevada obra muer- 
ta, que, como hemos dicho y puede apreciarse en las 
fotos, tienen los buques portaviones. 

El despegue de los hidros tiene lugar de dos mane- 
ras: con buena mar, o dentro de las dársenas, una grúa 
los deposita en el agua, de donde-se elevan en despegue 
normal; en alta mar, con superficie agitada o con el 
buque en marcha, se utiliza preferentemente la cata- 
pulta, consistente, como es sabido, en unos carriles so- 
bre los que desliza un bastidor con ruedas. Sobre éste 
se coloca el hidro, y con su motor a pleno gas recibe 
un impulso—aire compriniido o pólvora—que imprime 
al carretón en tres segundos una velocidad próxima a 
los 100 kilómetros por hora. En el último trozo de la 
vía se invierte la marcha del mecanismo, cuyo impulso 
se destina entonces a frenar el carretón mientras el apa- 


.rato abandona a éste y se eleva en el aire. El personal 


del avión debe colocarse con ciertas precauciones para 
no sufrir los efectos de la formidable aceleración. 

La maniobra más delicada a bordo es el descen- 
so de los aviones ae ruedas, llamado por los franceses 
“appontage” (tomar el puente), como pudiéramos de- 
cir nosotros “abordaje”. i 

La maniobra es siempre difícil, aunque se. la Eo 


- rezca por todos los medios, poniendo el buque proa 


los dominios de la táctica aérea, y no procede ies 


Sólo diremos que los ells: de portaviones son . 


esencialmente marinos; pero los equipos de los avio- 
nes embarcados son esencialmente aviadores, cuya mi- 
sión es volar, siéndo.es indiferente tener debajo mar 
o tierra. Unicamente, para operar en un portaviories, 
han de ser excelentes. pilotos, buenos telegrafistas y 
saber maniobrar con extraordinaria precisión, Desde 
luego se requiere para ello un entrenamiento especial. 

Los pilotos franceses se entrenan despegando y ate- 
rrizando en una maqueta de cemento, que representa 
en tamaño natural la cubierta del «Béarn”, y sólo cuan- 
do lo ejecutan perfectamente son destinados a bordo. 

Como en el mar son muy frecuentes las nieblas, el 
vuelo con instrumentos debe ser también dominado por 
los titanes del cielo. 

Para los vuelos sobre el mar suele prescindirse' del 
paracaídas y llevar, en cambio, chaleco salvavidas. 


al viento y lanzándole a la máxima velocidad, 

Si el De avanza a 60 kilómetros por hora y el 
avión tiene una velocidad mínima de 90, el resultado 
es como si aterrizase a 30 sobre un campo inmóvil; 
añádase a esto que con viento de proa esta velocidad. 
se reduce aún, pues—en el caso supuesto—bastaría un 
viento de 30 kilómetros para reducir a cero la veloci- 
dad relativa del aterrizaje. 

En la mar es lo más frecuente que sople- viento ; 


pero cuando alcanza grandes velocidades, es lo usual 


El avión, además, debe llevar abundante carga de 


combustible, pues por lo común ha de esperar en el aire 
a que se le permita posarse a bordo; si hay niebla, es 
casi forzoso aguardar en el aire su desaparición. . 

El despegar desde la cubierta de vuelo es empresa 
no muy difícil. Los titanes son aparatos muy perfectos, 
bien a punto, y los motores suelen tener sobrada po- 
tencia para despegarlos en 150 ó 200 metros de super- 
ficie tan lisa como la cubierta de vuelos. 

Se favorece además el despegue-por todos los pro- 


que el mar esté agitado. Esta agitación produce el ca- 
beceo del buque—que ha de tomar las olas de proa—, y 
ello supone muy fácilmente movimientos en los que los 
extremos de la cubierta suben y bajan varios metros 
incensantemente. Presentándose entonces un avión por 
la popa, puede tocar el principio de la cubierta o in- 
cluso estrellarse contra el casco durarite la rápida su- 
bida de la popa, o, por el contrario, llegar a 'posarse 
muy cerca de la proa, sin suficiente espacio para dete- 
ner el avión. En tales casos, no hay más que abrir los 
gases del motor para remontarse y volver a repetir 
el intento. 

Es preciso también presentar el avión precisamen- 
te sobre el eje longitudinal del buque. En general, el 
ancho disponible'de la cubierta no es muy superior a 
los 20 metros, y hay aviones de bombardeo cuya en- 
vergadura es de 18; juzgue el lector de la precisión que 
requiere la maniobra aludida. 

Para detener los aparatos una vez que han tocado 


la cubierta, se emplean diversos procedimientos; los 


cedimientos; el buque se coloca previamente proa al 


viento y avanza a toda máquina, sumando su velocidad, 
nunca despreciable, a la del avión; el total de las tres 
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positivos de seguridad que permiten aterrizajes a ve- 
locidades de 60 a 80 kilómetros. Como en el ejemplo de: 
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más arriba, basta con una ligera brisa para detener el 
aparato, a lo que contribuyen los frenos de que van pro- 
vistos y los hombres del portaviones, que corren a los 
costados del avión, reteniéndole por las alas. El aparato 


es conducido en seguida a proa, donde el montacargas . 


lo hace desaparecet, quedando libre la cubierta para 
recibir otro aparato. Pueden así posarse seis aviones 
cada cinco minutos. 

En los buques americanos se reemplaza el trabajo 
humano por una serie de “sandows” de caucho, que 
atraviesan la cubierta a escasa altura por su parte de 
- popa. Al presentarse un avión, el piloto deja colgar un 
gancho de que aquél va provisto, y al hacer presa en 
una de las gomas se detiene fácilmente el aparato. Para 
facilitar la maniobra se presentan—igual que los in- 
- gleses—en pérdida de velocidad, con el avión muy en- 
cabritado para que el aire frene. En estas condiciones, 
si el aparato no queda retenido por las gomas, como 
sus mandos no tienen apenas eficacia, el accidente es 
difícil de evitar. | 

Por ello, en el portaviones francés “Béarn” las go- 
mas han sido sustituidas por tres cuerdas transversa- 


les, cuyos extremos se arrollan a sendos tambores que 


pueden sér frenados a la velocidad que se desee, des- 


_ 
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pués de largar más o menos cuerda. El avión deja col- 
gar su gancho, y al prender alguna de las tres cuer- 
das, queda detenido suavemente en muy. pocos metros. 
Si el gancho no hace presa, basta abrir los gases al mo- 
tor para remontarse y volver a empezar, pues como el 
avión se presenta en línea de vuelo y a regular velo- 
cidad, conserva plenamente sus mandos, siendo mucho 
menor el riesgo. Ello permite al “Béarn” lanzar y re- 
coger sus titanes con el buque anclado o. estacionado 


. simplemente. 


Siendo la velocidad del buque la base de la maniobra 
en los ingleses, es fácil deducir el percance que supon- 
dría una avería de máquinas en un portaviones cuyos 
aparatos estuviesen en el aire al quedar el buque pa- 
rado. El procedimiento francés, al eliminar esta even- 
tualidad, parece trazar la norma que en esta cuestión 
pudiera ser definitiva. | | 

En la actualidad, casi nos atreveríamos a afirmar 
que todos los portaviones llevan perfectamente a punto 
un dispositivo de retenida de los aparatos al posarse 
sobre cubierta. | 

La formidable eficacia de la actual Aviación embar- 
cada está en la mente de todo lector, y nos releva de 
prolongar más .este ya dilatado artículo. 





- 


El portaviones norteamericano Saratoga, uno de los mayores del mundo (33 000 toneladas, 270 metros de eslora máxima). A la izquierda de 
la torre de mando se advierte el hueco del montacargas anterior. Sobre cubierta aparcan casi todos los aviones de su dotación. Los de 
bombardeo, más grandes, aparecen a popa con las alas plegadas. (Advertimos que esta fotografía es anterior a nuestra Guerra de Liberación.) 
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B. PRUEBAS DEL CARTUCHO la botella de acero suministradora de cloro y su medidor de 
corriente se intercala un cuentaburbujas D, cargado con 
ácido sulfúrico concentrado, y que permite a simple vista 

1. Estanqueidad del cartucho.—El aparato empleado darse cuenta de la. velocidad de salida. 
para esta prueba es análogo al que se suele utilizar para 
la determinación del hermetismo de la válvula de espiración, 
con la única diferencia de que carece del soporte que allí 
empleábamos para la válvula, ya que va directamente aco- 
plado el cartucho a un vaso estanco de 400 C. C. de capaci- 
dad, mediante un aro de goma. 

Debe someterse a una depresión de 100 mm. de colum- 
na de agua, y en estas condiciones la pérdida no debe ser 
superior a un milímetro en un tiempo de un minuto. 

2. Resistencia respiratoria —El aparato para esta prue- 
ba se compone de los mismos elementos que el que se des- 
cribió para la determinación de la resistencia de la válvula 
de espiración, con la única salvedad de que, como en la prue- 
ba anterior, carece del soporte que allí se empleaba para la - 
“válvula, yendo acoplado el cartucho al vaso estanco median- 
te un aro de goma, 

La resistencia respiratoria máxima que debe presentar el 
cartucho al paso de una corriente de aire de 3o litros por 
minuto, no excederá de 22 mm. de columna de agua, cual- 
quiera que sea el estado del cartucho. Se determinará única- 
mente, como dato comparativo, la resistencia que ofrezca el 
cartucho a un paso de aire de so litros por minuto. 
| La resistencia respiratoria no debe aumentar aun des- 

pués de haber hecho pasar, durante una hora, a razón de 
20 litros por minuto, una corriente de aire que contenga 
humo, formado por la unión de dos corrientes de aire que 
han barboteado, respectivamente, a través de acido cloro- 
sulfónico y amoníaco. 


(2) PRUEBAS FÍSICAS. 


.b) PRUEBAS QUÍMICAS. 


1. Comportamiento frente al cloro.—Para esta prueba 
se emplea una corriente de aire de 20 litros por minuto, va- 
lor que corresponde a un trabajo medio respiratorio, conte- 
niendo o,5 volúmenes por roo de gas cloro, o sea, penetrará 
en el cartucho 0,317 gramos de cloro por minuto. 

El artificio empleado, según puede verse en el esquema 
de la figura 11, consta de dos medidores manométricos igua- 
les A y B, un mezclador de bolas M, y un soporte S (no. 
indicado en la figura), para la colocación del cartucho. El 
cloro necesario para la prueba lo suministra una botella de 
acero de las de uso corriente en el comercio. El aire se toma a 
de la conducción general, procedente del compresor. Entre Figura 11. 
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El medidor manométrico (fig. 12) es la pieza más im- 
portante de este artificio; se compone de un ancho recipiente 
de cristal a, que forma una de las ramas del manómetro, y 
que va atravesado en su centro por un tubo bc, en cuya par- 


te superior se enchufa, con junta esmerilada, el tubo capi- 


lar recambiable d. El recipiente a se cierra en su parte su- 
perior por medio de la campana e, que cubre al capilar; este 
clerre es de un esmerilado perfecto, y, además, los dos mue- 
lles de acero que posee la campana mantienen el ajuste, con- 
trarrestando la presión 'interior. 

De la parte inferior del recipiente a sale un tubo aco- 
dado hacia la izquierda f, que forma la segunda rama del 
manómetro y que comunica por la parte superior con el de- 
pósito g, destinado a recoger el líquido que pudiera pasar 
desde a, en caso de un exceso de presión interior eventual. 
Este depósito se halla en comunicación con la parte inferior 
del a por intermedio de un tubo con llave %, con objeto de 
poder reintegrar el liquido que hubiera pasado. En este de- 
- pósito g penetra también un tubo £ que comunica con la 
parte inferior del bc, haciendo así que la presión del otro 
lado del capilar actúe sobre la rama f del manómetro. Por 
íltimo, la tubuladura lk, con tapón esmerilado y sujeta con 
muelles, permite, abriendo la llave /, la carga del líquido en 
-el manómetro, mientras la llave m consiente -su vaciado. 

El aire tiene entrada en el recipiente a por el tubo z, 
pasa a la campana e, penetra en el capilar d, y por el 
tubo bc marcha al mezclador de bolas, donde encuentra al 
gas tóxico, aportado por el otro medidor manométrico. 





Figura 12. 
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La diferencia de presiones se mide por la variación “de - 
altura del líquido en el tubo f, Esta variación es puramente 
peculiar de cada aparato, de cada capilar y de cada líquido 
que se emplea en el manómetro. No pudiendo hacer “stan- 
dard” los dos primeros por la imposibilidad de calibrar apa- 
ratos de cristal de esta naturaleza, la graduación del manó- 
metro tiene que verificarse experimentalmente en cada caso, 
para lo cual el manómetro tiene simplemente una escala pro- 
visional de papel cuadriculado (colocada detrás del tubo f, 
y no representado en la figura), donde se anotan los puntos 
_que alcanza la columna de líquido, cuando se hace pasar por 
su interior corrientes de aire, medidas exactamente con un 
rotámetro apropiado, Generalmente en esta escala sólo se 
marca el punto correspondiente al paso del volumen del aire 
preciso para el ensayo que se ha de efectuar, así como el 
punto cero, al objeto de poder añadir el líquido necesario y 
partir siempre del mismo nivel del líquido cue se empleó 
para hacer la graduación. 

El medidor A, destinado al aire, se carga con mercurio, 
y el B, corres pondiente al cloro, se carga con ácido sulfúrico 
concentrado, procurando que sus niveles en reposo coincidan 
con el cero de la escala. Las paredes de la rama f del medi- 
dor A, pasado un cierto tiempo, suelen mancharse, impidien- 
- do ver la columna de mercurio y, en consecuencia, sobre la 
escala graduada; para limpiarlas se añaden unas gotas de 
ácido nítrico (previamente vaciado el depósito a ) y se deja 
actuar durante veinticuatro horas, 

Colocado el cartucho que se va a probar en su 2onoÑa e 
intercalando un rotámetro entre el tubo que proviene de la 
instalación general de -aire suministrado por el compresor y 
el tubo de entrada en el medidor A, se abrirá lentamente la 
llave del aire hasta que el flotador del rotámetro marque 
20 litros. Si el capilar puesto en el medidor es correcto, la ' 
presión registrada estará dentro de los límites de la escala. 
Si, por el contrario, la altura manométrica fuera escasa o 
excesiva, se modificará el capilar hasta encontrar una altura 
media conveniente para el buen funcionamiento del aparato. 
Encontrada esta referencia, se marcará en la escala e irá esta 
cifra siempre unida al capilar colocado. 

Regulado el manómetro del aire, se retira el rotámetro y 
se procede a regular el del cloro, siguiendo el mismo pro- 
“cedimiento respecto al capilar. Para ello se abre muy lenta- 
mente la llave del cloro, que al burbujear en el recipien- 
te D nos dará a simple vista una idea de la intensidad de 
la corriente de gas que entra en el aparato. La cantidad a 
medir es dan pequeña, que no puede utilizarse el rotámetro; 
pero con un poco de práctica se apr ecia pronto en el barbo- 
teador cuál es la velocidad necesaria para tener una canti- 
dad a los 1oo c. c. por minuto, necesarios para la prueba. 

Establecida así esta corriente de ensayo, se toma una 
muestra por el tubo 1 del mezclador (fig. 11, M), y se deter- 
mina la cantidad de cloro que lleva la mezcla, modificando, 
con arreglo al análisis, la intensidad de la corriente de cloro 
hasta. llegar a la mezcla deseada. Generalmente, al tercer aná- 
lisis se logra perfectamente la, composición precisa. Se marca 
entonces la presión registrada en la escala, referencia que, 
unida al capilar que la produce, nos dará en todo momento 
la composición tipo para la prueba, 

Para verificar el análisis de la mezcla, se recoge ésta en 
una pipeta de gases. Como hemos dicho, la toma de muestras 
se verifica por el tubo 1 del mezclador (fig. 11, M), tenien- 
do la precaución de no cerrar la llave del tubo 2 mientras se 
recoge la muestra, pues si por un descuido, al terminar esta 
operación, cerráramos la llave del tubo 1 antes de abrir la. 
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llave 2, podría alcanzarse una. gran sobrepresión, qe traería 
en consecuencia la rotura del aparato. 

Abiertas todas las llaves de la pipeta de gases citada, 
se une ésta al tubo 1 del mezclador y se deja pasar la mez- 
cla gaseosa durante unos cinco minutos para tener la segu- 
ridad de que ha sido desalojado todo el aire atmosférico que 
contiene en su interior; a continuación se cierran las llaves 
de la pipeta de gases y se desconecta del aparato. Como es 
lógico, la pipeta debe estar bien limpia y seca. 

Se abre a continuación la llave 1 de la pipeta de gases 
y se aspira por su embocadura con la trompa para retirar 


todo el gas que pudiera contener en A. A continuación, me- - 
diante una pipeta, se añaden 1o c. c. de solución de yoduro: 


potásico al 1 por loo, se cierra la llave 1, se abre la 2 y se 
agita (sujetando las llaves con los dedos para que no salten), 
con objeto de que el líquido se ponga en contacto íntimo con 
la atmósfera encerrada en B. Se añade agua destilada, se 
sigue agitando, se abre la llave 3 y se dejá caer el líquido 
en un vaso de precipitados; por último, se lava la pipeta de 
gases con agua destilada y se recogen las aguas del lavado 
junto al líquido anterior. 

El yodo liberado por el cloro se valora con solución N/loo 
de tiosulfato sódico. 

Conocido el volumen del espacio B de la pipeta de ga- 
ses por cálculos sencillos, nos es fácil determinar la riqueza 
en cloro de la mezcla gaseosa, 

Una vez regulado el aparato, la ejecución de la prueba 
no puede ser más sencilla: bastará colocar el cartucho a pro- 
bar en su soporte, abrir las llaves de aire y cloro hasta que 
los manómetros respectivos marquen las alturas fijadas, y 
determinar el momento en que aparecen trazas de cloro en 
el aire que sale del cartucho, colocando a la salida un papel 
de yoduro potásico almidonado. 

El cartucho que se prueba empleando las concentracio- 
nes de cloro indicadas anteriormente no debe agotarse antes 
de transcurrir una hora. | 

e Comportamiento frente al fosgeno.—Para esta prue- 
ba se emplea el mismo aparato que acabamos de describir 
en la prueba frente al cloro. 

Como las proporciones de gases son diferentes, es preciso 
encontrar las nuevas alturas manométricas, empleando, si es 
posible, los mismos capilares o adaptando otros nuevos. 

La corriente de aire de prueba es de 20 litros por minu- 
to, con el 0,25 por 100 de. fosgeno en volumen, o sea, atra- 
vesará el cartucho una corriente de aire que contiene 0,221 
gramos de fosgeno cada minuto. 

La manera de realizar la prueba es idéntica a la ya des- 
crita: anteriormente para el cloro. 

Para tomar la muestra de la mezcla gaseosa para análi- 
sis, se emplea la pipeta de gases del mismo modo como se 
hizo en el caso del cloro. 

El reactivo empleado para la valoración del fosgeno es 
una solución de yoduro sódico en acetona al 5 por 100; la 
reacción transcurre de acuerdo con la siguiente ecuación: 


CLCO + 2Nalr —> CO + 2NaC1 + lo 


Suelen ser necesarios 1o c. c. de esta solución reactivo. 
El yodo liberado se valora con solución centinormal de tio- 
sulfato sódico, 

La acetona utilizada en la preparación de la solución de 
yoduro debe ser deshidratada con cloruro de calcio y desti- 
lada dos veces sobre permanganato. Como a pesar de este tra- 
tamiento aún puede la acetona separar algo de yodo, se debe 
hacer la corrección correspondiente, valorando 20 c. c. de 
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una solución centinormal -de yodo, con y sin adición, de 
10 c. c. de solución de yoduro sódico en acetona. La dife- 
¿encia encontrada será la corrección buscada, 

También puede valorarse el fosgeno descomponiendo él 
contenido en la pipeta de gases con una solución de amo- 
níaco, según la siguiente ecuación: 


COCl + 2NH; —> CO(NHo»)2 + 2HCI 


el ión cloro se precipita con un exceso de solución centinor- 
mal de nitrato de plata, y el exceso de nitrato se determina 
valorando con solución de sulfocianuro, siguiendo el método 
clásico de Volhard. Las faltas debidas a la solubilidad del 
cloruro. de plata se corrigen por el método de Rothmund, 
agitando con éter la solución, cón lo cual las partículas de 
cloruro se reúnen. 


El fosgeno adquirido en el comercio contiene siempre. 


cloro y ácido clorhídrico; el contenido del primero debe ser 
inferior al 4 por roo en volumen, y el del clorhídrico debe 
ser aún menor, 

Para determinar el contenido del cloro se toma con la 
pipeta gas diluído, y se agita con solución de yoduro en agua. 
Otra pipeta, tratada por la solución de yoduro en acetona, 
nos dará la suma de cloro y fosgeno, y una tercera, muestra, 
descompuesta por el amoníaco, nos dará el total de cloro, 
fosgeno y ácido clorhídrico. 

La investigación de la presencia del dscado en el aire 
que sale del cartucho se verifica por medio de un papel reac- 
tivo, obtenido mojando tiras de papel de filtro en una solu- 
ción de 0,35 gramos de meta-dietilamidofenol y 0,23 gramos 
de 1-3-6 nitroso-dimetilamido-fenol, en 100 ce. c. de xilol. El 
colo: del papel reactivo es un amarillo parduzco, que por la 
acción del fosgeno se transforma en verde sucio o azul ver- 
doso, según la proporción de fosgeno en el aire. En una. at- 
mósfera de dos miligramos de fosgeno por m?., se colorea en 
verde sucio en unos cinco minutos. El olfato percibe la con- 
centración mitad de la expresada. 

Puede emplearse también el siguiente papel reactivo, que 
se obtiene sumergiendo tiras de papel de filtro en una. solu- 
ción de un gramo de para-dimetilamino-benzaldehído, y un 
gramo de difenilamina en 20 c. c. de alcohol etílico de 95” 
y dejándolas secar en un lugar oscuro, Exponiendo este pa- 
pel reactivo en una atmósfera que contenga fosgeno, se pro- 
duce en pocos segundos una coloración amarilla-naranja, más 
o menos intensa, según la concentración de fosgeno. 

El cartucho que se prueba empleando las concentracio- 


nes de fosgeno indicadas anteriormente, no debe agotarse an-' 


tes de transcurrir una hora. Si se forma ácido clorhídrico y 
atraviesa el cartucho, la eficacia de éste se considera nula. 

3. Comportamiento frente a la cloropicrina.—El aparato 
destinado «a esta prueba está indicado en la figura 13. Los 
dos medidores manométricos se cargan con mercurio. El arre- 
glo de los capilares se hace de la manera explicada para el 
cloro. | 

E! mezclador, como indica la figura, es idéntico al des- 
crito para el cloro, pero sin la rama en T. El accesorio que 
sirve de unión a los dos medidores manométricos se indica 
en el centro de la figura. El matraz -que ha de contener la. 
cloropicrina va representado en la figura en su ángulo infe- 
rior derecho, 

Por el manómetro A se hace pasar una corriente de aire 
de 15 litros por minuto, medida con el rotámetro colocado a 
la salida del cartucho puesto en su Soyporte. 

Por el manómetro B se hacen pasar s litros de aire por 
minuto, medidos con el mismo rotámetro. Como las dos co- 
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Figura 13. 


rrientes de aire se influencian mutuamente, como puede verse 
por las variaciones en las alturas manométricas, es preciso 
regularla por tanteo, hasta convencerse que pasan los volú- 
menes deseados, señalando entonces, en las escalas respectl- 
vas, las alturas definitivas. 

Durante la regulación, para evitar las molestias que pu- 
diera producir un aire cargádo de cloropicrina, se pone la 
llave de tres bocas a de modo que comunique la rama me- 
didora B con el mezclador (es decir, que no pase el aire 
por el matraz de la clo: opicrina); regulado el aparato, se 
cierra. la. llave de entrada de aire al medidor B; se gira la 
llave de tres bocas, poniendo en comunicación dicha rama me- 
didora con el matraz de cloropicrina, y se abre entonces la 
llave de entrada de aire a dicho medidor B, hasta que la 
columna de mercurio marque en la escala el número fijado 
anteriormente. De no hacer esto, al girar la llave de tres bo- 
cas, como pasa por un punto donde el cierre es total, sobre- 
viene un fuerte aumento de presión y puede saltar el aparato, 

La cloropicrina, colocada en el frasco indicado en la f1- 
gura 20, se mantiene en la temperatura cercana lo más posl- 
ble a 18%. Operando en estas condiciones, la cantidad de clo- 
-ropicrina que pasa al cartucho es de 150 miligramos por litro 
y por minuto. 

El final de la prueba se reconoce simplemente por El efec- 
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to fisiológico, dirigiendo de cuando en cuando el aire que 
sale del cartucho hacia los ojos del operador; apenas comien- ' 


zan a pasar las primeras trazas de cloropicrina, se nota la- 


grimeo. Este procedimiento es mucho más rápido y sensible 
qUe cualquier prueba química. 

« Empleando las concentraciones indicadas al cartucho, no 
debe agotarse antes de una hora. 

En el caso de que se trabaje con una temperatura dife- 
rente, lo que representaría una variación en la concentra- 
ción de la corriente empleada, se puede referir el tiempo ob- 
tenido en la prueba a que correspondería en las condiciones 
tipo por medio de la siguiente fórmula: | 


ed 


T,.£ 
La 


y = 


en la que: 

Ts es el tiempo de duración del cartucho a 18”, 

T. el tiempo de duración registrado a la temperaturá 7. 

fa la cantidad de cloropicrina en gramos por litro que 
contiene la corriente de aire empleada a la temperatura n, y 

fs la cantidad de cloropicrina en gramos por litro que 
contiene la corriente de aire a 18%, y que es igual a 0,155 
gramos por litro. 

La temperatura de ensayo 1 se deduce halendo la me- 
dia de las temperaturas marcadas por el termómetro del 
frasco al principio y al final de la prueba. 

Los valores de f a diferentes temperaturas están Canos 
en la. siguiente tabla.: 


_ Temperaturas Valor de Í 


0,126 gramos por litro. ' 


E 

ca asian 0,135  — mE 
e 0,145  — SE 
ER 0,155  — 8 
A 0,164 — e 
A 0,174 — E 
a 0,184  — ES 
laa: 0,194. — E 
a o tee 0,2083. — aa 
NN IS 0,213. — ll 


4. Comportamiento frente al ácido ida —El apa- 
rato, como los anteriores, consta de dos medidores manomé- 
tricos; el de la izquierda, qué mide 20 litros de aire por 
minuto, se carga con mercurio, y el de la derecha, que ha 
de medir la pequeña cantidad de aire de un litro, que ha 
de pasar a través del cianhídrico a cero grados, se carga con 
aceite de parafina coloreado. 

El mezclador es exacto al de los anteriores, si bien, por 
su parte superior, se une a la rama medidora A, y lleva un 
tubo lateral que permite unirle al tubo de SnnIcA del frasco 
lavador de gases. ' 

El frasco lavador de gases, así como el eN que 
contiene el cianhídrico, están representados en la. figura 14. 

El frasco que contiene el ácido cianhídrico anhidro se 
encuentra sumergido en una: mezcla. de hielo y agua, prote- 
gida por un termo, para que la temperatura durante la expe- 
riencia sea exactamente de cero grados. - 

- La regulación del aparato se hace tal como se explicó al 
tratar del cloro, y con las corrientes de aire anteriormente 
indicadas debe obtenerse una mezcla gaseosa que contiene 
1,2 gramos de ácido cianhídrico por metro cúbico. 

Para comprobar la exactitud de esta regulación se efec-. 
túa el análisis de. muestras tomadas a la salida del mezcla- 
dor, y que, como en el caso del cloro, se recoge en una pl- 
peta de gases. La cantidad de cianhídrico se determina por 
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- yodometría, fundándose en que éste se combina con el yodo 
-dando yoduro de cianógeno, que és incoloro. 

Para realizar el análisis se recoge la mezcla gaseosa en 
una pipeta de gases, operando como se describió en el caso 
del cloro. Supongamos, para facilitar log cálculos, que he- 
mos recogido un litro de mezcla gaseosa. Se le añaden 75 cem- 
tímetros cúbicos de solución N/3 de potasa; después de neu- 
tralizar con acético, se agrega bicarbonato sódico en exce- 
so y un gramo de yoduro potásico, valozando a continua- 
ción con una solución de yodo. Esta última solución se ob- 
tiene diluyendo a un litro 74 c. c. de una solución N/1o de 
yodo. Diez c. c. de la solución empleada equivalen a un gra- 
mo de ácido cianhídrico por metro cúbico de aire. 
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Figura 14. 


La aparición del ácido cianhídrico en el aire que sale 
del cartucho, o sea el final de la prueba, se determina con 
un papel reactivo preparado del modo siguiente: Se empa- 
pan tizas de papel de filtro en solución de sulfato de cobre, 
y una vez secas se mojan con una solución alcohólica de 
guayaco y se exponen húmedas aún al paso del aire. El pa- 
pel se colorea en azul por mínimas cantidads de ácido cian- 
hídrico. La solución de sulfato de cobre es al 1 por 100; la 
del guayaco se obtiene disolviendo la resina en alcohol y 
agregando agua hasta que se inicie el enturbiamiento. 

También puede emplearse el siguiente papel reactivo: Ss 
prepara en primer lugar una solución de 2,8 gramos de ace- 
tato de cobre en un litro de agua; a continuación, 475 c. c. de 
solución, saturada en frío, de acetato de bencina, se diluyen 
hasta formar un litro, se mezclan ambas soluciones a partes 


iguales y se mojan tiras de papel de filtro, que se exponen 


húmedas a la cor:iente de aire. La presencia del ácido cian- 

- hídrico hace que el papel vire a azul. 

a En esta prueba, como en las anteriores, el cartucho no 
. ha de agotarse antes de una hora. 

Haremos notar que esta prueba del ácido cianhídrico ha 
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de verificarse con un cuidado extraordinario, ya que su acción 
tóx.ca es extraordinaria y de tal rapidez, que no hay tiempo. 
de emplear remedio alguno; además, tiene el peligro de ex- 
plosiones eventuales. “Una coloración ligeramente amarilla in- 
dica que es de temer una de estas descomposiciones. bruscas. 


Se le puede estabil'zar pu:ificándole por destilación, o bien 


añadiéndole una pequeña cantidad de ácido fórmico. 

5. Prueba del cartucho frente a los aerosoles (arsinas). 
En una cámara de volumen no muy grande (cámara de ga- 
ses) se crea una atmósfera que contenga. 100 miligramos po: 
metro cúbico de difenilcloroarsina, vaporizando esta sustan- 
cia median:e el calor suministrado por un hornillo eléctrico; 
un ventilador, que posee, hace homogénea la atmósfera de 
¿rsinas. 

Por una de las paredes laterales de la cámara, y a altura 
conveniente, sobresalen dos tubos metálicos, que mediante 
tubos de goma se unen a las bases respectivas de los sopor- 
tes de los cartuchos que se van a ensayar, y que ponen a 


_. éstos en comunicación con la atmósfera interior de la cáma- 


ra, conteniendo arsinas. 

El cartucho se adaota perfectamente al soporte medianie 
un.aro de goma, con, objeto de evitar fugas de la amósfera 
de. arsinas, siempre muy molestas, y su embocadura se une 
al tubo traqueal de la máscara que ha de colocarse el indi- 
viduo que ha de verificar la prueba. 

Para el recambio del cartucho se obtura, en primer lugar, 
el tubo de goma de salida de la cámara mediante unas pin- 
zas adecuadas; a continuación puede ya camb'árse el car- 
tucho, sin peligro de fuga de la atmósfera de la cámara. 

Para realizar la prueba, una vez colocado el cartucho en 


su soporte, y el portador la máscara, verifica éste la función 


respiratoria normal, no debiendo percibir ni irritación ni 
picor en nariz y garganta, por lo menos en el transcurso de 
una hora. 

El procedimiento descrito no es exacto, y se comprende 
esté sujeto a errores personales; para subsanar este incon- 
venente se siguen distintos métodos, casi todos ellos con el 
mismo fundamento. Haremos una somera descripción del 
francés, por. creer es el más sencillo: consiste en someter el 
cartucho al paso de una atmósfera cargada de aerosoles, re- 
cogiendo las partículas no retenidas por aquél sobre un so- 
porte adecuado, y acusando su prerenGle por medio de una 
reacción apropiada, 

La sustancia que se utiliza para la formación del aerosol 


es el azul de metileno, En la práctica se confeccionan pas- 


tillas, cuya composición es de 50 por 100 de azul de meti- 
leno, 35 por 100 de perclorato amónico y 15 por 100 de clo- 
ruro amónico, y que se ponen en combustión por la acción 
térmica de un hilo metálico calentado eléctricamente. 

Conseguida de esta forma la atmósfera fumígena, que debe 
alcanzar una concentración de 0,2 gramos de azul de meti- 
leno puro po: metro cúbico, se coloca el cartucho que se 
ensaya en su soporte correspondiente; a continuación se adap- 
ta el aparato detector, y por último, el aspirador, que en 
este caso cumple la misión que realiza el individuo en la 
prueba anterior. El aspirador crea una corriente de aire de 
diez litros por minuto, debiendo durar la prueba un tiempo 
mínimo de tres minutos. 

Las partículas de azul de metileno, fijadas sobre un dis- 
co de papel de filtro que contiene el detector, se revelan me- 
diante una gota de alcohol etílico de 95% que se deposita 
en el centro, y que origina después de su evaporación un 
anillo coloreado, tanto más visible cuanto menor es el po- 
der de la retención del cartucho para los aerosoles. 
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La Aviación en la Cruzada 


Por MANUEL PRESA ALONSO. 


Comandante de la Escala del Aire 


En esta Sección hemos venido recogiendo diversas notas e informaciones que 
en su día puedan servir de base al conocimiento completo de la Historia de la Cru- 
zada, El siguiente trabajo, redactado por el Comandante Presa con ocasión de La 
campaña de propaganda aeronáutica, ofrece una visión de conjunto con «gunas 
cifras y noticias hasta hoy inéditas, y por ello queremos recogerlo aquí. 


La sorprendente, magnífica y extraordinaria actuación de Por el Sur, cooperando «ai ensanchar el bello suelo anda- 
la Aviación durante el desenlace de nuestra (juerra de Libe- luz, para lo que llegaron, utilizando las avionetas del Aero 
ración, es el resultado de la acertada solución de gigantescos, — Club de Andalucía, en un verdadero alarde de valentía, a to- 
difíciles y numerosos problemas que magistralmente resolvió mar tierra en las inmediaciones de pueblos, con el fin de ob- 
nuestro Caudillo con la eficaz colaboración del General Kin- . tener personalmente la certeza de la situación; o bien, her- 
delán, aprovechando para ello las excepciomales condiciones  manados con la docena de aviones de Marruecos, atacar a 
profesionales de nuestros pilotos, así como la confianza 'que las unidades navales de la Escuadra roja. Desproporcionada 
en el triunfo de España pusieron desde la iniciación de la lucha, que requería en nuestros tripulantes un valor rayano 
lucha dos naciones amigas, que sintieron el dolor de una Pa- en el heroísmo para lanzar con sus frágiles aviones bombas 
tria atropellada y el presentimiento de una civilización en de 12 kilogramos de peso sobre un acorazado, dos cruceros, 
peligro. . | | numerosos submarinos y destructores, poderosamente arma- 

Habiendo quedado la mayor parte del territorio nacional dos de artillería antiaérea de grueso calibre. Lucha de lai que 
bajo la garra del Gobierno de Madrid, todas las unidades salieron victoriosas las rejuvenecidas alas de aquel amticua- * 
de caza y la casi totalidad de las de bombardeo pasaron a do material, colaborando eficazmente en ganar para España 
poder del nefasto Gobierno de la República. Solamente, pues, — el dominio del Estrecho. o | 
para España unas decenas de aviones €n la Peninsula y unos Una vez el Estretho de España, teniendo el Ejército Na” 
doce en Marruecos, todos del tipo Bréguwet XIX, que sien- cional sus mejores soldados (Legionarios y Regulares) en la 
do la única ilusión de nuestros aviadores, se lanzaron con fe, Costa africana, el General Franco ordenó la delicada empre- 
confianza y sagrada fraternidad a dominar el cielo de la do- Sa de pasar un convoy marítimo a Algeciras. Acción que se 
lorosa Patria, colaborando a su reconquista con esta muy no- llevó a efecto con rotundo éxito y con arreglo a los planes 


toria inferioridad de medios, | previstos, el día de la Virgen de Africa (3 de agosto de 1936), 
| | | gracias al heroico comportamiento de la tripulación del viejo 
Los “Bréguets”. cañonero “Dato” y a la protección aérea de un Dornter, un ' 


| | Fokker, un Douglas, dos Junkers y cinco Bréguets, pese al 

El intrincado horizonte que se presentó proporcionó una combate naval que esporádicamente entabló parte de la Es- 

fiebre de tarea que no permitía el reposo. Había que dar sen- cuadra roja, cuy2s unidades, por el acoso cunstante de los 

sación de poder aéreo, y el aviador no descansaba. Se pre- aviones, emprendieron vertiginosa huida, refugiándose en el 
cisaba la reiterada actuación de aquellos viejos aparatos, pre- puerto de Málaga, 


sentándolos en todos los frentes, a pesar de ser constante- El Caudillo resaltó la fructífera labor realizada por nues- 
mente recibidos con el fuego de las ametralladoras de los ca- tros aviadores en los primeros, importantes y decisivos días 
zas enemigos. y - de lucha, con la siguiente frase: “Esta fué la cuna, el nido 


Por el Norte, en una misma jornada, el regreso de un de donde salieron los potentes pájaros de hoy, bajo la direc- 
servicio en Asturias, efectuaban los mismos aparatos otros en ción de aquel grupo de Oficiales que supo remontar el vuelo 
Somosierra, Alto de León, Teruel, Vitoria, Zaragoza, o bien sin importarle las deficiencias del material.” 
suministrando municiones, portando ánimos y engrosando | 


el espiritu a los heroicos defensores del Cuartel de Simancas, - Transporte por vía aérea de un Ejército. 
materializando a, su vez, con su presencia, la promesa de que | | ] E l l 

el sacrificio de aquellos mártires sería vengado por el verda- + Mientras tanto los aviones, en su incesante trabajo, van 
déro Ejército de España, del que esos ancianos Bréguets fue- realizando una obra monumental que llenará de orgullo a 


ron sus alados heraldos. | España. Así como en noviembre de 1913, en el aeródromo 
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“de Tetuán (recién nacida la Aviación militar española), tuvo 
la suerte España en ser la primera nación que emplease los 
aviones en misiones ofensivas, así también esos bravos avia- 
- dores de Franco, en 1936, formaron, desde aquel mismo cam- 
- Po, el puente alado y de ensueño por el que surcaron los 
aires en defensa de la Patria 30.000 hombres con 400.000 ki- 
logramos de material. Obra abre practicada durante tres 
meses por' doce Junkers, que otorga a España el ser la pri- 


mera nación del Mundo que transportó un Ejército por vía 


aérea. 


La Virgen de la Cabeza. 


Igual que al Cuartel de Simancas, Aviación tuvo la glo- 
ria de suministrar a los heroicos defensores de Oviedo, “AL- 
cázar de Toledo y Belchite, así como en las abruptas y en- 
diabladas entrañas de Sierra Morena al Santuario de Santa 
María de la Cabeza, donde el Capitán Cortés y sus hombres 


escribieron un capítulo de grandeza imoral y heroísmo que ' 


sobrepasa los límites de lo legendario. ? 

Todos los proyectos que el Ejército de: Sur había acari- 
ciado para socorrer directamente y liberar a los sitiados hu- 
bieron de ser abandonados per impracticables, renunciando, 
pues, a toda idea de liberación para dar paso a organizar 
un suministro por medio de aviones. 

Esta delicada misión, que con fraternal cariño. desartolla- 
ron nuestros aviadorés, fué realizada con la mayor abnega- 
ción. Precisaba su exacto cumplimiento el depositar los ví- 
veres y municiones en el painel que coloceban los heroicos 
sitiados, para evitar que se despeñaran las provisiones, y por 
ser el único lugar desenílado, lo que requería gran maestría 
en los pilotos para casi rozar con las ruedas del avión en el 
mencionado painel, despreciando siempre la enorme reacción 
antiaérea enemiga. 

Se realizaron 121 servicios de suministros, siendo el piloto 
que efectuó la mayor parte nuestro llorado Capitán Haya. 

Todos los trimotores que acribillados de balazos, proce- 
dentes del frente de Madrid, pasaban a reparar al Parque de 
Tablada, pagaban como tr! 'buto, antes de dl la lucha, 
un servicio de suminis*ro a la Virgen de la Cabez 

Se lemzaron 90.000 e lorramios de víveres, o 000 cartu- 
chos, 2.000 granadas y 6.000 kilogramos de efectos diversos, 
recogiendo lus hercicos defensores el 1oo per 100 de lo en- 
viado. ¡Qué orgullo para los aviadores! 


as 


La supremacía del aire. 


La caza, principal factor para. obtener la supremacía del 


aire, que en el principio de la contienda estuvo a favor de la 
Aviación marxista, tomó por base para organizarla en la Avia- 
ción nacional los tres Vieuports rojos que aterrizaron en el 
aeródromo de Granada. 

Dado el carácter especial de la guerra, la lucha aérea se 
desarrolló en la cinta-de los frentes, originando los numero- 
sos y grandiosos combates aéreos que germinaron la. con- 
quista del alre por las alas nacionales. Se inclinó definitiva- 
mente la supremacía. del aire a favor de nuestra causa en los 
combates realizados en el mes de febrero de 1937 (frente del 
Jarama), donde se quebraron las alas de tantos y tantos Cur- 
tiss y Ratas pilotados por rusos, acción en donde alcanzó el 
laurel de hérce nuestro malogrado García Morato, gracias a 
cuya bravura y espíritu el Ejército de Tierra obtuvo la li- 
bertad de acción que desde el aire le proporcionaron, ya siem- 
pre, las triunfales alas de los aviones nacionales. 

Durante el primer semestre de guerra los rojos efectua- 
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ron sobre nuestras poblaciones 380 bombardeos, mientras-que 
en el segundo semestre la cifra ya quedó reducida a 213. 
Por “2metrallamiento y bombardeo de sus bases de la 
Aviación enemiga, por la antiaeronáutica y por los constan- 
tes y voluminosos ataques de caza, se logró, como siempre, 
esta supremacia del aire, correspondiendo 280 aviones derri- 
sena seguros y 63 probe bles a la antiaeronáutica, Y Aaa 
seguros Y 323 probables a la caza, siendo las pér rdidas pro- 
pias de 255 aviones derribados. Señalando con ello un por- 
centaje entre caza y antlaérea muy análogo al que marcan 
las acciones aéreas de la presente conflagración mundial. 


Actuación en los frentes terrestres y marítimos. 


El Ejército del Aire llegó a disponer, para cumplir su 
misión en la contienda liberadora de España, de aviones de 
bombardeo estratégico Heinlcel 111 y Savota 79; de reconoci- 
miento estratégico, "E einkel 70 y Dornier 16; bombardeo noc- 
turnó y gran bombardeo táctico, Ju-5.2 y > 81; de ccopera- 
ción, Heimkel-51 y 45, y RO-37, y de caza de persecución, 
M esserschmitt 7109, y de combate, el CR-32. 

Para su actuación en el mar dispuso de los hidros de ac- 
ción lejana Cant Z-501 y 306, y Dornier W«l; de bombar- 
deo nocturno, He-59, y de reconocimiento próximo, He-60. 

Las tropas en combate sienten la necesidad de apoyo 
séreo; especialmente en los momentos difíciles del asalto a 
fortificaciones, el fuego adversario con que son recibidas las 
primeras olas de asalto disminuye mucho, y aún llega a anu- 
larse si las posiciones enemigas son bombardeadas o ame- 
tralladas por la Aviación. Esto hizo pensar, aprovechándose 
de que las cairacterísticas del He-51, en la época del Jarama, 
eran inferiores que las de los cazas rojos, su utilización en 
misiones de cooperación, adoptando un modo especial de 
combate que le proporcionó el nombre, pronto elocuente, de 
“Cadena”. 

Sa efectuaron, no obstante, acciones de todos los tipos 
que permite el material reseñado, prevaleciendo notablemen- 
te las de cooperación con el Ejército de Tierra. 

Para la confección de los planes de operaciones se pro- 
porcionaron al Mando fructíferos mosaicos € itinerarios foto- 
gráficos de los sectores fortificados del enemigo, así como ex- 
celentes trabajos topográficos (solamente en el sector Teruel- 
Valencia se levantaron fotegráficamente los planos de un mi- 
llón de hectáreas). 

La Aviación 'ectuó en la última parte de la preparación 
artillera en todas las roturas de frente; en el avance facili- 
taba el progreso de la Infantería hacia sus objetivos por me- 
dio de las heroicas “Cad2nm2s”; se informaba constantemente 
al Mando del desarrollo del combrte, y durante la batalla 
ectuaba sobre las reservas enemigas y líneas fortificadas en 
profundidad. | 

En fin, en los frentes terrestres siempre sonaban sobre 
nuestros soldados los roncos bramidos de-los mctores de la 
Aviación nacional, 

En el mar cooperó magníficamente con la Marina, dando 


21 Mando naval acertadas informaciones sobre el tráfico ma- 
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rítimo, colaborando en el pel con la eficacia que expone 
la anulación ds los puertos de Valencia y Barcelona, e impi- 
diendo el tráfico por las comunicaciones terrestres del litorad, 


Los servicios. 


El bolo Dial primer heroico y sangrante episo- 
dio de nuéstra guerra, y que algunos días permaneció inacti- 
vo por los balazos del Capitán Vara del Rey, al ponerlo en 
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servicio nos presentó uno. de los grandes problemas que se 
nos avecinaba: la gasolina. Este :avión, como todos los que 
pudiéramos llegar a disponer, necesitaba una gasolina espe- 
cial. Problema que, juntamente con otros escabrosos, solu- 


cionó en forma notable nuestro Mando supremo con la cola- 


boración del Mando aéreo. 

Cada vez con mayor previsión lejana y dominando la 
guerra más en su conjunto, se construyó una red completa 
de campos, con un concepto amplio de necesidades, capaci- 
dades y posibles variaciones de frentes. El Ejército del Aire 
llegó a disponer en la Península, antes de comenzar la ofen- 
siva nacional que desmoronó toda la Zona roja, y que tuvo 
su origen en la cabeza de puente de Toledo, de 264 aeró- 
dromos. 0% E na 

Para la fabricación de armamento se chocó también con 
grandes obstáculos, que allanó el Estádo Mayor Aéreo con 
acertadas soluciones y la cooperación del Arma; de Artillería. 
Al entonces Capitán de este Arma señor Blanco se debe la 
fórmula del lamonal, sustitutivo de la trilita, en la que inter- 


vienen en gran parte productos nacionales. Instalando con. 


toda premura, rapidez y éxito una fábrica de este sustitutivo 
de explosiva, 


Así también son dignos de mención, no detallándolos por 


no hacernos demasiado extensos en estas notas, los servicios 
de Red de Acecho, Información Antiaeronáutica, Meteorolo- 
gía, Cartografía, etc., así como el extraordinario rendimien- 
to de nuestros Parques y talleres, 


Conclusiones. 


En nuestra guerra de liberación la Aviación actuó indi- 
rectamente en beneficio de la Aeronáutica de otras naciones. 
Hacía dieciocho años que en Europa no habían tenido lugar 
hechos bélicos, y no obstante, la ciencia aeronáutica marchó 
vertiginosamente; pera la práctica de paz no podía sancionar 
sus progresos como la de una contienda armada, y nuestra 
Patriz. se convirtió en un campo experimental de prototipos 
y de modalidades de combate. 
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El haberse dedicado preferentemente el Ejército del Aire 
a cooperar con el de Tierra proporcionó a los alemanes la - 
doctrina para la colaboración fuerte y estrecha de las uni- 
dades de Stukas y Me. 110 con las “Panzer”, abrazo fuerte 
y apretado que ha devuelto al arte de la guerra su movi- 
miento y aire clásico. ) | 

Nuestra guerra dejó sentado por primera vez que ni un 
Ejército ni una Marina pueden triunfar si las alas de los 
aviones no les proporcionan la seguridad del cielo. 

Las acciones, que tan en boga ha puesto la guerra actual, 
de desembarcos ofensivos por vía ¡aérea, fueron perfectamen- 


te comprendidas por nuestro Mando. Todas las órdenes para 


efectuar un desembarco zéreo en el aeródromo de Vilajuiga 
estuvieron confeccionadas, no llevándose a la práctica por 
la desordenada huída del Ejército rojo de Cataluña a Fran- 
cia. El objeto de la operación era: “Efectuar un desembarco 
aéreo en la retaguardia enemiga (aeródromo de Vilajuiga) 
de unidades terrestres completas con municiones para vein- 
ticuatro horas, reforzadas con armas automáticas, para, apro- 
vechando la sorpresa producida, acelerar el avance de nues- 
tras fuerzas, evitando en lo posible las destrucciones en ca- 
minos al versz amenazado el enemigo por la retaguardia.” 

El abastecimiento por los alemanes de sus aeródromos 
en el frente del Este por vía aérea, y que desarrollan actual- 
mente los veteranos Junkers 52, tanto de bombas como de 
gasolina, es una idea que nació en nuestra guerra de España. 

La actuación de la Aviación en la guerra, en fin, ha sido 
eloriosa y brillante, como la de sus hermanos de Tierra y 
Mar. El Ejército del Aire, nacido en ella, está consciente de 
la alta responsabilidad que como sombra le sigue en su su- 
blime y grandiosa tarea, ya que el Caudillo espera de las 
alas españolas más, mucho más, como dejó dicho en Bara- 
jas: “Cuando sin nada, sin medios, casi cun la desconñanza 
del Mundo, se forjó esta máquina acerada, ¿qué va. a: ser. 
mañana, cuamdo las actividades de un país, sus fábricas y 
sus cerebros estén ya forjados y lleven por delante la insig- 
nia de la Patria?” 





Una escuadrilla de caza nacional, durante la Cruzada. 
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Crónica de la Guerra 





Acontecimientos político-militares de marzo de 1940 


En el mes de marzo Alemania redobla sus esfuerzos 
para. consolidar su posición en los Balcanes, tratando 
de evitar la formación de un nuevo frente que, dada 
la sospechosa actitud que el despecho soviético ha pues- 
to de manifiesto en los medios dirigentes de la Unión 
de Repúblicas Socialistas Soviéticas, constituiría para 
ella un serio peligro. 

- Conseguida la adhesión de Picado al Pacto Tri- 
partito, se celebra en Viena el día 1 la firma del docu- 
mento, por el que Bulgaria se adhiere al Pacto firmado 
_en Berlin el 27 de septiembre de 1940 entre los Gobier- 
nos de Alemania, Italia y el Japón. En virtud de lo 
acordado, el Gobierno de Bulgaria deberá nombrar re- 
presentantes que formen parte de las Comisiones en 
él previstas y. se incorpora el protocolo al texto del 
Pacto Tripartito. 

'" Alemania ha dado un paso más; Bulgaria forma ya 
parte de las potencias del Eje, y en este sentido hace 
su Gobierno una declaración pública. Acto seguido, las 
- primeras tropas alemanas pasan la frontera búlgara, 
extendiéndose por el país y cubriendo las fronteras yu- 
goslava y griega. El comunicado facilitado por el Go- 
- bierno búlgaro explica el hecho diciendo: “Para pre- 
venir y oponerse a las intenciones británicas de exten- 
der la guerra a los Balcanes y para proteger los inte- 
reses búlgaros, 
frontera de acuerdo con el Gobierno de este país.” 


Son atendidos cuidadosamente los recelos que la 


opinión pública ha de sentir en Turquía al aproximar- 
se a sus fronteras las fuerzas armadas alemanas, hecho 
que hace prever que en lo sucesivo las presiones diplo- 
máticas serán ejercidas sobre el Gobierno turco, no so- 


lamente por el lado inglés, sino también por el ale- : 


mán, cuyos argumentos adquieren nueva solidez. En 
la reunión de la Cámara búlgara celebrada el día 2 
para dar cuenta el Gobierno de los hechos ocurridos, 
el Presidente, Filoff, hace hincapié en sus propósitos 
de respetar los acuerdos de amistad firmados con otros 
paises, especialmente con Turquía, país con el que úl- 
timamente se firmó un Tratado que permitió la reti- 


rada de las tropas establecidas a los dos lados de la 


frontera. 

Las actividades cin inglesas y las “ “éspe- 
ciales” desempeñadas en Sofía por el personal diplo- 
mático inglés sufren un rudo golpe, El Ministro inglés 
solicita sus pasaportes. 

El Fúhrer alemán se esfuerza también en calmar 
las inquietudes turcas enviando al Presidente, Ismet 
Inonu, un mensaje personal por medio del activo Em- 
bajador von Papen. El Presidente Inonu agradece al 
Fúhrer la misiva, que es contestada en igual forma. 

La nueva situación es tratada en Viena entre el 
Mariscal Goering y el Conducátor rumano General An- 


tonescu, que se entrevistan el día 5. La referencia dice. 


las tropas alemanas han cruzado: la ' 


haberse tratado de temas militares. El General Anto- 
nescu, reforzada su autoridad por los resultados obte- 
nidos en el plebiscito celebrado en Rumania el día 2, y 
que dió por resultado la obtención de más de un millón 
de adhesiones contra millar y medio de votos adversos, 
regresa a su país plenamente satisfecho de la situación 
creada. 

El dia 8 se anuncia en Berlín la próxima llegada 
del Ministro de Asuntos Exteriores japonés, Matsuoka, 
quien deberá detenerse en Moscú, según se anuncia. 

Un pequeño escándalo ocurre en Constantinopla «1 
hacer explosión parte del equipaje del Ministro inglés 
en Bulgaria. Por lo visto, como recientemente hemos 
podido comprobar en Tánger, los diplomáticos britá- 
nicos poseen la original costumbre de contar las ma- 
terias explosivas entre los artículos de uso personal. 
El diplomático inglés resulta ileso en el accidente, pero 
parte del personal que lo acompaña y otros súbditos 
turcos, hasta un total de 23 personas, son víctimas de 
la violenta explosión. 

Entretanto se aproxima la hora en que ha de dar co- 
mienzo la tragedia yugoslava, los demás países eu- 
ropeos observan los hechos. Suecia moviliza algunos 
reemplazos, con el fin de poder mantener su neutrali- 
dad ante los acontecimientos que prevé para el pas 
mo verano. 

Consolidada la posición alemana en el Sureste eu- 
ropeo con el establecimiento en Bulgaria del Ejército 
alemán, emprende el Reich su ofensiva diplomática con- 
tra el grupo anglófilo de los políticos yugoslavos, tra-' 


tando de incluir al país dentro del núcleo de firmantes 


o adheridos del Pacto Tripartito. 
“El día 20 es ya del dominio público la próxima ad- 
hesión de Yugoslavia al Pacto. El antiguo Presidente 


Ñ Stoyadinovich abandona el país, refugiándose en Gre- 


cia, y al día siguiente, después de una crisis guberna- 
mental y de formarse un Gobierno colaboracionista, el 
Presidente Svetkovich da carácter oficial a la noticia 
de la próxima adhesión. 

El Regente Pablo se decide a dar el paso definiti- 
vo, y el día 24 el Presidente del Consejo, acompañado 
del Ministro de Negocios Extranjeros, marcha a Ber- 
lin, donde el día 25 Yugoslavia se incorpora a los pai- 
ses del Eje. En el forcejeo diplomático que ha precedi- 
do a la adhesión de Yugoslavia al Pacto Tripartito, este 
país ha conseguido magníficas condiciones. Después del 
acto de la firma, el Gobierno alemán confirma al yu- 


_goslavo su decisión de respetar en todo momento la 
_ integridad de su territorio. En otra nota se le confirma 


al Gobierno yugoslavo, en nombre del alemán, que “las 


potencias del Eje no exigirán a Yugoslavia durante la 


guerra que permita el paso de tropas o transportes de 
tropas a través del territorio yugoslavo. 
Cuando todo parece indicar que Alemania ha con- 
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seguido la eds en el Sudeste europeo de un 
frente pacífico en sustitución del frente de guerra que 
Inglaterra desea, se produce el día 27 el go.pe de Es- 
tado de Belgrado, que destruye por completo el éxito 
diplomatico alemán, convirtiéndolo en una victoria de 
la política inglesa. 

El Principe Pedro de Yugoslavia da por sí 
mismo su mayoría de edad, proclamándose Rey con el 
apoyo del Ejército y de las organizaciones políticas de 
tendencias tan opuestas como los ultranacionalistas y 
los elementos simpatizantes con el régimen comunis- 
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echó por tierra la difícil y hábil labor realizada por el 


Principe Regente. 

Después del golpe de Estado, el Monarca se dirige 
a su pueblo en el siguiente manifiesto: “Servios, croa- 
tas y eslovenos: En momentos tan graves para la his- 
toria de nuestro pueblo he decidido encargarme perso- 
nalmente de los poderes reales. Los miembros del Con- 
sejo de Regencia han apreciado la rectitud de las razo- 


. nes que han inspirado mi decisión, y han presentado vo- 


ta. El Principe Pablo, que como Regente del país ha- 


bía dirigido con habilidad indudable la política. exte- 
rior, se ve forzado al abandono de sus funciones. 

En justicia, no puede tacharse al Regente de ser 
parcial en favor de las potencias del Eje, sino todo lo 
contrario. El Gobierno yugoslavo había rnantenido es- 
trecha comunicación eon los de las potencias democrá- 
ticas, y en documentos que en París cayeron en poder 
del Ejército alemán, se prueba que el propósito anglo- 
francés de crear un frente balcánico contaba con el 
asentimiento del Gobierno yugoslavo, conforme en tal 
creación “en el momento oportuno”. La derrota de 
Francia en junio de 1940 no llevó ai ánimo del Gobier- 
no yugoslavo la idea de la imposibilidad de realizar 
aquel proyecto, sino solamente la necesidad de su apla- 
zamiento. Las conversaciones entre los Estados Mayo- 
res continuaron, y según dichos documentos, si las cir- 
cunstancias cambiaban, Yugoslavia seguiría dispuesta 
a la realización del proyecto, que por el momento era 
irrealizable. 

Bajo lía regencia del Principe Pablo se “siguió esta 
línea de política exterior; pero yugoslavo ante todo, el 
Príncipe puso sobre todas las cosas al interés de su 
país, y recibidas con provecho, las lecciones de Polonia, 
Noruega y Francia, que mostraban cuál era el poder 
de las armas del Reich; vista la imposibilidad de una 
ayuda eficaz inglesa, que a las puertas de casa no ha- 


luntaria e inmediatamente” su dimisión, Las reales 
fuerzas del Ejército y de la Marina, leales a mi perso- 
na, se han puesto inmediatamente a mi disposición y 
obedecen mis órdenes. Hago un llamamiento a todos 
los servios, croatas y eslovenos para que se alien a la 
causa del Trono. Esta es la única manera, en las grayes 
circunstancias actuales de mantener el orden interior 
y la paz exterior. He encargado al General Simovich 


* de la formación del nuevo Gobierno. Confiado en Dios 


publicidad la siguiente nota: 


y en el porvenir de Yugoslavia, apelo a todos los ciu- 
dadanos y a todas las autoridades para que cumplan 
su deberes hacia el Rey y el país.” 

Se constituye 'un nuevo Gobierno presidido por 5i- 
movich, el cual, después de la primera reunión, da a la 
“En estos momentos tan 
graves, el pueblo yugoslavo se sintió inquieto por la 
manera como se llevaban los asuntos públicos, y su 


desconfianza en lo que respecta a la situación se ma- 


nifestó últimamente con tal fuerza que amenazaba «. 
orden público. En razón de ese malestar popular se han 
verificado los recientes cambios, y ya no hay motivo 
para que subsista, puesto que Su Majestad el Rey Pe- 
dro 11 ha asumido el Poder y ha constituido un Go- 
bierno conforme a la voluntad expresada por los pue- 
blos servio, croata y esloveno. En nombre del Gobier- 


“no que presido, mis primeras palabras consisten en un 


bía podido evitar la ocupación de Noruega y la catás- 


trofe de Flandes y el Artois, vió la esterilidad de una 
resistencia a la presión alemana. Si Grecia no había 
recibido una ayuda perceptible, ¿iba a recibirla Yu- 
goslavia? La situación interior del país no aconsejaba, 


por otra parte, que se pusiera a prueba la solidez de la 


unidad nacional, después de más de veinte años de per- 
secuciones a las minorías no servias, del constante in- 
cumplimiento de Tratados y del perpetuo aplazamien- 
to de las promesas hechas a la minoría croata. 

La resistencia a los deseos alemanes, después de 
haberse establecido éstos en territorios rumano y búl- 
garo y de tener libre paso por Hungría, era imposible, 
y aun así, la habilidad del Regente yugoslavo consi- 
guió la promesa de que no se le pediría el paso de tro- 
pas por su país; y aún más: obtuvo la posibilidad de 
una salida al Egeo. ¿Quién hubiera logrado otro tanto ? 


llamamiento a todos los ciudadanos y a las autorida- 
des para pedirles que ayuden al Gobierno real en la 
ejecución de su primer objetivo: el mantenimiento del 
orden en el país y de la paz con el extranjero. Hago un 
llamamiento al patriotismo de los ciudadanos yugosla- 
vos para que no realicen manifestaciones que pudieran 
dificultar nuestras relaciones con los Estados vecinos, 
pues deseamos continuar eri el porvenir con las mismas 
condiciones de paz y amistad que en el pasado. Les pido 
que no se dejen arrastrar a actos irresponsables ni se 
dejen influir por sector alguno. Ocupémonos de nues- 
tros propios intereses. El orden estricto y la actitud 
correcta son las primeras condiciones para la ejecu- 
ción feliz de la misión que nos corresponde.” 


El Príncipe Pablo se refugia en Grecia, y en toda 


. Servia, especialmente en Belgrado, se producen inci- 


El Príncipe Pablo sabía que su país seria vencido y que 


no seria auxiliado; pero conocía la posición rusa y el 
peligro que para Alemania suponía una posible, aunque 


biera traido consigo la entrada en campaña del Ejérci- 
to rojo. Por todo ello obtuvo condiciones inmejorables 
para el cambio de su política exterior; pero la impe- 
tuosa inexperiencia: de un Principe de diecisiete años, 
rodeado de políticos apasionados o materialmente in- 
teresados en otros intereses, no puramente nacionales, 


-. no muy probable estabilización, que seguramente hu- ' 


dentes que se multiplican rápidamente, y numerosas. 
manifestaciones atacan los establecimientos alemanes 
mientras vitorean a Ingiaterra e insultan a las poten- 
cias del Eje. | 


El significado del golpe no puede ser más claro, y 
mister Churchill en la Cámara declara que el nuevo 
Gobierno yugoslavo anulará la incorporación de Yu- 
goslavia al Pacto Tripartito, firmada por el anterior. 

En Croacia, el pueblo observa una prudente actitud. 
Ei jefe croata, Machek, no acude a Belgrado, donde se 
le espera por haber sido: nombrado Vicepresidente, y el 


. ambiente en Zagreb es totalmente opuesto al de la. ca- 


pital. No obstante la ecuanimidad demostrada por los 
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croatas, entre los que despierta viva simpatía la causa 
del Eje, la minoría alemana inicia el traslado a su país. 

Se decreta en Yugoslavia el estado de guerra, y son 
movilizadas varias quintas. Con ello termina el mes de 
marzo en un estado de tensión creciente, que muestra 
lo irremediable del estallido. 
En Oriente, el Japón, en su papel de mediador en 
el conflicto entre Tailandia, y la Indochina, recibe la 
aceptación de su propuesta por parte de los Gobiernos 
interesados, y el dia 6 se hace público que: 
de mediación presentado por el Gobierno japonés ha 
sido aceptado, en sus puntos principales, por los repre- 
sentantes franceses y tailandeses. Los puntos que han 
quedado pendientes de discusión serán probablemente 
_reglamentados en los próximos días.” 

El Japón consigue con su fallo eliminar dentro de 
su zona de intereses un punto de fricción, que pudiera 


El pla 
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lia, vía Manchukuo-Siberia, para cambiar felicitaciones 
personales con motivo de la firma del Pacto Tripartito 
y para entrevistarse con el Fúnrer y el Duce. El viaje 
del Ministro Matsuoka fué proyectado por los tres Go- 
biernos signatarios del Pacto cuando fué firmado éste; 
pero Matsuoka no ha podido 'efectuar hasta ahora di- 
cho viaje por razones de su cargo. El Ministro aprove- 
chará su estancia en Europa para hacer un estudio de 
la: situación del Continente. Le acompañarán en su via- 
je nueve funcionarios del Ministerio de Asuntos Ex-. 
teriores, un representante del Ejército y otro de la 
Marina.” 

Matsuoka abandona Tokio, y las palabras que pro- 
nuncia al partir son expresión de la opinión que de sí 
mismo y de la importancia de su posición tiene el Im- 
perio del Sol Naciente. Dice Matsuoka: “Cuando lle- 


. gue a las capitales que voy a visitar, tengo intención 


hacer saltar antes de tiempo el chispazo provocador de - 


un incendio que no desea..., hasta que sea él quien 
lo provoque. El día 11 se firma en Tokio el acuerdo 
que pone fin al conflicto. Dice la nota oficial: “Los 
Gobiernos de Francia y Tailandia han aceptado, con 
algunas modificaciones, el plan de mediación. Los pun- 
tos esenciales de las condiciones de mediación son: 


primero, Francia cede a Tailandia el distrito de Paklay 


y la región situada'al norte de la frontera entre las 
provincias de Natambag y Pursat, así como la región 
situada en la: orilla derecha del rio Mekong, limitada al 
Sur por una linea que se dirige hacia el Norte, a lo 
largo del meridiano que parte de un punto próximo al 
Gran Lago y a la extremidad meridional de la línea 
fronteriza entre las provincias de Siemreap y Battan- 
bang, hasta el punto de cruce de esta longitud y el pa- 
ralelo de 15 grados de latitud, y sigue después hacia el 
Este, a lo largo de este paralelo hasta el rio Mekong. 
No obstante, ia pequeña extensión de territorio situada 
enfrente de Stumg Treng ha- sido reservada a Indochi- 
na. Segundo, todos los territorios cedidos serán trans- 
formados en zonas desmilitarizadas, y los nacionales 
franceses y.el pueblo indochino gozarán de un trato de 
igualdad absoluta en relación con los nacionales tai- 
landéses, por lo que se refiere a la inviolabilidad de do- 
micilio, libertad de trabajo y continuidad de éste. Ter- 
cero, el Gobierno tai.andés respetará el mausoleo de 
Luang-Prabang y la Casa Real, emplazados en la zona 
triangular situada frente a Luang-Prabang, y dará fa- 
cilidades para su conservación. Se fijará la frontera del 
Mekong; pero dos islas, las de Khong y Khone, bajo 
la soberanía de Tailandia, serán administradas conjun- 
tamente por Francia y Tailandia, y los establecimien- 
tos franceses que existen en las islas seguirán pertene- 
ciendo a Francia. Japón garantiza la naturaleza defi- 
nitiva del reglamento establecido. Acuerdos subsiguien- 
tes establecerán relaciones más estrechas entre el Ja- 
pón y Tailandia y el Japón e Indochina.” 

- El Imperio japonés sale de la prueba sólidamente 
fortalecida su posición y en condiciones de dar los pró- 
ximos pasos, que le situarán en condiciones de em- 
prender la gran acción largo tiempo esperada, 

Las adhesiones al Pacto Tripartito firmadas en Ber- 
lin y la marcha de los acontecimientos en Europa im- 
ponen. la necesidad de realizar un contacto de 'opinio- 
nes, y así el día 11 se da a la publicidad en Tokio la sí- 
guiente nota: “Matsuoka, Ministro de Asuntos Exte- 
riores, se trasladará próximameute a Alemania y a Ita- 


no solamente de intensificar la cooperación entre los 
paises del Eje, sino también de exponer mi teoría sobre : 
la paz mundial, basada en el espiritu imperial que inms- 
piró la fundación del Imperio japonés.” 

Con estas palabras deja claramente ver que el Ja- 
pón no es un adherido que sigue una política, sino que 
impone la suya -en ia zona de sus intereses, y que fue- 
ra de ella debe ser oido y contemplado como astro de 
luz propia. 

El día Z3 llega Matsuoka a Moscú, donde se detie- 
ne y conferencia con Stalin, en presencia de Molotof, 
continuando su viaje a Berlín, adonde llega el día 25. 
Después de sostener detenidas conversaciones con los 
gobernantes alemanes, abandona Berlín el día 30 y 
lega a Roma el 31. 

“Entre tanto, el Ejército japonés. continúa en China 
su campaña contra el Gobierno de Chung-King, em- 
prendiendo una acción que da por resultado la Ocupa- 
ción de Gensinen en Kiangsi. El Mariscai Chang-Ka1- 
Chek no sólo ha de hacer frente al Ejército nipón, sino 
que se ve forzado a cortar los desmanes de las tropas 
comunistas, cuya especial idea de la disciplina le crea 
no pocos problemas. Un Ejército chino recibe orden 
de dominar algunos núcleos comunistas rebeldes. 

En Francia, el Gobierno manifiesta su propósito de 
defender los navíos mercantes, haciéndoles acompañar 


_por unidades de la Marina. Esta medida es comunicada 


el día 8, y el 10 se publica el ataque y captura del dé- 
cimoctavo buque francés por las unidades de la Flota 


“inglesa. El navío apresado hacía el viaje de Dakar a 


Madagascar, por lo que no es posible justificar el apre- 
samiento por el temor de que el buque pudiera dirigir- 
se a la zona ocupada, 

La situación en las colonias causa viva preocupa- 
ción en el Gobierno, y el día 10 tiene lugar en Vichy una 
conferencia entreslos Ministros franceses de la Gue- 
rra, Aviación y Colonias, a la que asiste el General 
Weygand. El Almirante Darlan manifiesta haberse tra- 
tado de la defensa de las posesiones africanas, acordán- 
dose la defensa .por los propios medios ante cualquier 
ataque del exterior, A Marruecos continúan llegando 
buen número de Oficiales alemanes, que forman parte 
de las Comisiones de Control previstas en el armis- 
ticio, 

- Se acuerda la construcción de un ferrocarril trans- 
hariano proyectado hace tiempo. Una línea doble unirá 


'Orán con Tombuctú, dividiéndose en M. Tasit en dos 
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ramales: uno por Tombuctú: empalmará con la línea 
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-_ Segu-Dakar, y el otro, por Kano, se dirigirá al Africa 
Ecuatorial francesa. El proyecto, largos años obstacu- 
lizado por los intereses políticos y económicos (no to- 
dos únicamente franceses), va a ser puesto en ejecu- 
ción bajo la dirección del Ministerio de Comunica- 
ciones. 


La situación alimenticia de la Francia no ocupada es 


lamentable, y el Gobierno francés se ve en la precisión 
de acudir al norteamericano en solicitud de que le fa- 


cilite el trigo necesario para cubrir el déficit de la pro-. 


ducción francesa. El Almirante Darlan manifiesta que 
el argumento de que el trigo pueda ir a parar a manos 
alemanas es pueril, ya que éstos no lo necesitan, como 
lo prueba el hecho de haber sido reintegrados a las au- 
toridades francesas por las alemanas dos millones de 
quintales, de los cuales se habían incautado en los pri- 
meros días de la ocupación. 

Tienen lugar en Wáshington negociaciones para fa- 
cilitar el abastecimiento de Francia, no pudiéndose lle- 
gar a un acuerdo por la pretensión norteamericana de 
encargarse en Francia del control de la distribución. 
Los centros que para tal fin se creasen habían de ser 
forzosamente centrales de propaganda antiguberna- 
mental y germanófoba, y refugio de agentes, que Ale- 
mania no había de tolerar. Una nota oficial francesa 
dice: “La situación del problema es clara. El Gobierno 
francés desea que Inglaterra atenúe el bloqueo para 
asegurar el abastecimiento en trigo norteamericano; 
pero no está dispuesto a entregar a los Estados Unidos 
el control completo de todos los productos alimenticios 
de la Francia libre, aunque no tiene inconveniente en 
dar todas las garantías necesarias, en el sentido de que 
los víveres que reciba no irán a parar a otra parte.” 
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nes del primer Lord del Almirantazgo al afirmar *l 
día 5 en la Cámara que Inglaterra dispone en el mo- 
mento de más buques que nunca, la ayuda apremia. 

El activo mister Eden, cuyos viajes van seguidos 
por lo general de un incremento en la actividad mili- 
tar, llega el día 3 a Atenas. Eden va acompañado por 
altos funcionarios de diversos Ministerios. Terminadas 


las conversaciones, Eden regresa a El Cairo, al pare- 


porvenir amargo en los Balcanes. 


cer no muy satisfecho, como revela su alusión a un 
El incansable Mi- 
nistro inglés se reúne el día 19 en Chipre con el Mi- 
nistro turco Saradjoglu. El Ministro inglés abandona 
:a isla más optimista que a. su salida de Atenas, pues 
parece ser que “la identidad de los puntos de vista 
inglés, griego y turco es completa”. La batalla polí- 
tica de los Balcanes se riñe dentro y fuera: de los 
mismos. | 

En oposición a los optimismos manifestados en la 
Cámara por el primer Lord del Almirantazgo, el pro- 
pio mister Churchill declara el día 14 que la ayuda 
norteamericana, sobre todo en bárcos mercantes, es 
verdaderamente urgente, tanto, que para acelerarla y 
aumentar su eficacia sale para Norteamérica un en- 
viado especial. 

El día 27 el orgullo británico sufre un rudo golpe 
al firmarse el acuerdo de cesión de bases a Norteamé- 
rica. A cambio de 50 destructores, Norteamérica adqui- 


-rirá el septiembre el derecho a establecerse en Terra- 


nova, Antigua, Bermudas, Bahama, Santa Lucía, Tri- 
nidad, la Guayana inglesa y Jamaica. Al firmarse aho- 
ra el acuerdo que ratifica y ordena lo convenido, Nor- 
teamérica convierte el mar de las Antillas en un lago 


- norteamericano, formando una barrera que cierra por 


El día 30 se da cuenta en Vichy de una nueva agre-. 


sión inglesa. Dice la nota oficial: “Una importante 
fuerza naval británica, compuesta por un crucero y cin- 
co torpederos, ha atacado ésta madrugada, a las dos, 
en aguas francesas, comprendidas entre Nemours y 


Orán, cuatro barcos mercantes que iban de Casablanca 


a Orán escoltados por el torpedero “Simoun”. El con- 
voy logró refugiarse en el citado puerto de Nemours, 
-bajo la protección del torpédero. Las báterias coste- 
ras, ayudadas por la Aviación, replicaron al fuego de 
los agresores y les pusieron en fuga. El convoy fran- 
cés transportaba géneros y productos destinados al 
abastecimiento de la población indigena de Argelia; 
entre dichos productos figuraban como fundamentales 
arroz, azúcar y cebada. Por consiguiente, nada puede 
justificar esta agresión. 

En efecto, nada puede justificar la larga y despia- 
_dada serie de agresiones por parte de un antiguo alia- 
do, al que no se ha abandonado sino en trance de muer- 
te, cuando una buena parte de la culpa recae sobre él 
a causa del desamparo en que nos dejó.” 

Entre tanto, en Inglaterra es recibido el día 1 el 
Embajador norteamericano en Londres, con honores 
que jamás han sido tributados a embajador alguno. 
El duque de Kent se adelanta a recibir al señor Wi- 
nant, que llega por vía aérea, y le acompaña a Lon- 
dres, en cuya estación le espera S. M. el Rey Jorge VI 


rá 3.447 millones de dólares. 


de Inglaterra, hecho sin precedentes en la historia del 


Imperio y que en cierto modo refleja cómo es vista la 
situación militar por los gobernantes ingleses. La ne- 
cesidad de la ayuda norteamericana se va haciendo 
apremiante, y a pesar de las optimistas manifestacio- 


completo el acceso al Canal de Panamá. 

Los Estados Unidos conciertan con Méjico un 
acuerdo de mutua defensa y obtienen del Gobierno 
panameño la necesaria autorización para proceder «al 
establecimiento de nuevas bases aéreas fuera de la 
zona de defensa del canal. 

El día 8 el Senado aprueba la Ley de Ayuda a las 
Democracias por 60 votos contra 30, y el 11 la Ley es 
firmada por el Presidente Roosevelt. Apenas firmada 
la Ley, Roosevelt se dirige a la Cámara solicitando 
un crédito de 7.000 millones de dólares para ponerla 
en ejecución, De ellos, 2. 064 serán invertidos en la ayu- 
da aeronáutica. 

El secretario de Marina, Knox, propone la crea- 
ción de la Flota de dos océanos, y a tal fin, la Cámara 
de Representantes aprueba el proyecto, que consumi- 
Las estadísticas norte- 
americanas revelan que la Flota de guerra de los Es- 
tados Unidos está constituida por un conjunto de bu- 
ques cuyo desplazamiento total se eleva a 1.250.000 
toneladas. Las Flotas de guerra alemana e italiana y 
la del Japón desplazan en conjunto 1.835.000 tonela- 
das; así, pues, sólo son superiores a la de los Estados 
Unidos en 585.000. El Gobierno norteamericano pien- 
sa ser por sí solo lo suficientemente poderoso para 
combatir victoriosa y simultáneamente en el Atlánti- 
co y el Pacífico. Al mismo tiempo, Roosevelt se con- 
sidera capaz de reorganizar la industria norteameri-. 
cana para atender a las necesidades militares, no sólo 
de Inglaterra, sino las que puedan sentir China, Grecia 


- y cuantos países quieran formar junto a las Potencias 
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anglosajonas. 
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La intervención norteamericana en los 'asuntos de 
Europa sigue acentuándose. El Coronel Donovan, en- 
viado especial de Roosevelt, antes de regresar a su 
pais se entrevista en Lisboa con el doctor Salazar. 
A Lisboa, sede europea de las actividades especiales 
de numerosos paises, acude a entrevistarse con Dono- 
van el Embajador inglés en España, sir Samuel Hoare. 
El Presidente irlandés, De Valera, ha resistido las pre- 


siones que sobre él ha ejercido el Coronel norteameri- 


cano, y en un discurso radiado para Norteamérica el 
día 18, dice: “A ninguno de los beligerantes consen- 
tiremos que utilice nuestro país como base de un ata- 
que.” El doctor Salazar se ha mostrado también de- 
fensor de los intereses portugueses, con exclusión de 
todo interés extraño, no pareciendo haber tenido re- 
sultado- el viaje del enviado especial. Á su regreso a 
Norteamérica, el Coronel Donovan encarece la urgen- 
cia de la ayuda total a las democracias. 


Al firmar "Yugoslavia su adhesión al Pacto Tri- 
partito, son congelados sus fondos en Norteamérica, y 
al producirse el golpe de Estado del día 27 es levan- 
tado el embargo y se le ofrecen los beneficios de una 
ayuda que no se le puede prestar. 


En este mes la guerra ha seguido su curso sin acon- 
tecimientos que modifiquen la situación en el frente 
Italogriego. Ha proseguido el avance inglés en Abisi- 
nia y ha sido ocupado por los ingleses el oasis de Ya- 
rabub. A | 

En el mar ha continuado la guerra al tráfico por 
=_medio del arma submarina y unidades de superficie. 
El día 18 informa el parte alemán que un submarino 
ha conseguido la destrucción de cinco buques ing.eses 
con un total de 35.000 toneladas; el parte- del día 22 
da cuenta del hundimiento por otros submarinos de 
un total de 116.000 toneladas, y el día 26, que las fuer- 
zas aéreas han atacado un convoy, consiguiendo el hun- 
dimiento de varios navíos con un total de 31.000 to- 
neladas. 


En el Mediterráneo ha habido actividad, fracasan- 


do un intento inglés de apoderarse de la isla de Cas- 


tellroso. El día 9 comunica el Almirantazgo inglés el 
torpedeamiento y probable hundimiento del crucero 
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italiano “Condottieri”, y el 23, el Almirantazgo comu- 
nica la pérdida del mercante armado “Rubéns”. 

En la noche del 25 al 26, los medios navales de asal- 
to de la Marina italiana penetran en la bahía de Suda, 
en Creta, atacando los navios fondeados y hundiendo 
un barco de guerra inglés. 

Un combate naval de importancia tiene lugar en 
el Mediterráneo oriental el día 28 entre dos Escuadras 
inglesa e italiana, resultando hundidos los cruceros 
italianos “Fiume”, “Pola” y “Zara” y dos destructo- 
res, y averiado un, acorazado de tipo “Littorio”. Los 
aviones ingleses tomaron buena parte en el éxito de 
la operación. 

La Aviación alemana bombardea repetidamente las 
instalaciones inglesas de la isla de Malta y ataca el 
tráfico inglés en el Mediterráneo. 

Fuera del Mediterráneo, el destructor inglés “Ex- 
moor” fué hundido por una lancha rápida alemana. 

Sobre Inglaterra se ejerce por parte de las alas 
alemanas una intensa actividad, atacando los puertos 
occidentales. El día 9 es realizada una fuerte acción 
sobre las instalaciones portuarias de Londres, objetivo 
sobre el que se insiste, bombardeando también los as- 
tilleros de Portsmouth. Continúan los bombardeos so- 
bre Glasgow, Liverpool, Hull y Birkenhead. 

Los aviones de la R. A, F. atacan Hamburgo y 
Bremen, efectuando el día 14 un gran ataque contra 


- Hamburgo. Insiste la Luftwaffe atacando Glasgow, 


Sheffield y Leeds, mientras la R. A. F. bombardea los 
objetivos alemanes de la cuenca del Ruhr. El más se- 
rio ataque contra Londres, después de la ofensiva 
aérea del otoño anterior, es realizado el día 20 por 
los aviones alemanes, que bombardean la ciudad duran- 


te seis horas. Plymouth es también sometido á un in- 


tenso bombardeo los días 21 y 22, y al producirse el 
go:pe de Estado yugoslavo disminuye la intensidad 
de los ataques aéreos alemanes (después del ataque 
al convoy al que hemos hecho referencia .anterior- 
mente). | 

La guerra no ha sido este mes muy activa en Euro- 
pa; pero el mes se cierra (en vista de la situación crea- 
da en los Balcanes) prometiendo un mes de abril se- 
mejante al del año anterior. 








A LA CAMPAÑA DE GRECIA = 


La situación geográfica de Grecia le impide obser- 
var una actitud indiferente en cualquier conflicto ar- 
mado que tenga el Mediterráneo oriental como teatro 
de operaciones. Son demasiados los intereses griegos 
en aquella región para no resultar afectados, y, por 
otra parte, carece el país de la suficiente potencia mi- 
litar para imponer el respeto a los mismos. En un con- 
flicto en el que tomen párte naciones de primer orden 
no quedará a los gobernantes griegos más facultad de 
decidir que la de inclinarse del lado de aquellos pue- 
blos cuyos intereses coincidan lo más aproximadamen- 


te posible con la línea de política exterior que en el mo- 
mento se siga, o bien adaptarse a la marcha de los acon- 
tecimientos militares, no resistiendo la presión de los 
presuntos vencedores. El juzgar acertadamente la si- 
tuación adaptando a ella la política, es el éxito del po- 
lítico que encontrara facilitada su labor cuando ideo- 
logias e intereses coincidan con la conveniencia mili- 


tar. Sl no es así, el político griego habrá de elegir ban- 
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do para su país, y éste quedará a las órdenes de la po- 
tencia principal, esperando la hora de la victoria, y con 
ella el cumplimiento de aquella parte de las promesas 
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recibidas que convenga a los intereses del vencedor 
efectivo, | 

En la: pasada guerra mundial, el político de ía inter- 
vención griega fué el señor Venizelos, el cual, desde 
los primeros tiempos de la contienda, fué partidario de 
la interventión de su pueblo junto a los aliados, a los 
que ofreció reiteradamente esta intervención. Razones 
políticas del momento hicieron que la ayuda griega no 
fuese aceptada. Posib:emente, el deseo inglés de no obs- 
taculizar una posible benevolencia turca, tuvo una bue- 
na parte en ello, Desaparecida esta razón después de 
lá entrada en guerra de Turquía junto a los Imperios 
centrales, fueron al fin aceptados los ofrecimientos de 
Venizelos, y en octubre de 1915 los aliados desembar- 
caban en:Salónica, desde donde en junio de 1917 apoya- 
ban la rebeldia de Venizelos, que costaba la corona al 
Rey Constantino y Grecia entraba en la guerra (en la 
. que hacía dos años intervenía) de un modo oficial. 

La posesión de Salónica por los aliados fué una ca- 
tástrofe para los centrales, y la parte que tuvo el fren- 
te balcánico en el derrumbamiento de la resistencia de 
éstos es de sobra conocida para recordarla. 

Las potencias del Eje han estudiado concienzuda- 
mente todas las causas que motivaron en 1914-1918 los 
iracasos militares y produjeron el aniquilamiento de su 
unidad de resistencia frente a los aliados; y si un viejo 
proverbio dice que el hombre es el único animal que 
tropieza dos veces en la misma piedra, tal imputación 
no es posible hacerla acertadamente a los elementos 
directores de la estrategia política y militar del Eje, ya 
que en el curso de la presente guerra hemos visto de 
un modo continuo cómo lo que ayer na fué posible por 
cualquier causa, lo era hoy por la eliminación acertada 
del obstáculo que a ello se oponía. ' 

- El vencido ha estudiado el porqué de su fracaso, 
mientras el vencedor ha encontrado lógico su triunfo, 
sin detenerse en hacer consideraciones, y en la actual 
contienda ha puesto en marcha la misma máquina que 
le condujo a la victoria de 1918; pero, naturalmente, 
el resultado no puede ser el mismo. | 

Grecia tiene aspiraciones territoriales que, partien- 
do de Albania, llegan a ios Dardanelos y se extienden 
hasta Chipre. No le falta al país su Venizelos en la per- 
sona del General Metaxas, y los ingleses encuentran 
en territorio griego facultades poco en armonía con 
la fiel observancia de una estricta neutralidad. Italia 
juzga que es de todo punto indispensable impedir la 
creación de una nueva Salónica más o menos encubier- 
ta, y se decide a obrar. 

La decisión parece ser tomada contra el parecer 
de algún militar, que soiicita tiempo para la prepara- 
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(como lo hizo) la solución guerrera, y segundo, de la 
dificultad de incrementar rápidamente estos medios si 
la marcha de ocupación se convierte en una guerra en- 
conada. | | | 

itelía, que después de la firma del armisticio con 
Francia ha quedado en libertad de disponer de su Ejér- 
cito de los Alpes, ha de cubrir debidamente la frontera 
libicoegipcia; pero las especiales caracteristicas de la 
zona desierta impiden el empleo de las grandes masas 
de hombres por ambas partes, y la guerra en ese tea- 
tro de operaciones ha de ser una “guerra de material”. 
Por ello, la región norteafricana. no exige una gran 
acumulación de personal, sobre todo después de redu- 
cirse al límite las fuerzas desplegadas: en la frontera 
de Túnez. | | 

E¡ Ejército italiano, al que el Duce pasa revista en 


e 


Parma el día 7 de octubre, puede ser empleado en la 
acción contra Grecia; pero su traslado tropieza con 


serias dificultades. El transporte terrestre y el embar- 
que de las unidades con su material es tarea fácil, así" 
como la llegada a las costas albanesas; pero el des- 
embarco del material ofrece el grave inconveniente 
de la escasez de insta.aciones portuarias apropiadas, 
pues en realidad es el pequeño puerto de Valona el 
único capaz para permitir un cierto volumen de tráfico. 
Esta dificultad se hará sentir durante la campaña si la 
marcha de la misma no proporciona puertós de des- 
embarco más apropiados. | | 


Debido'a las dificultades del transporte y siendo por 


Otras circunstancias urgente la realización deí proyecto 


ción de la campaña, no considerando suficientes los me- 
dios acumulados en Albania para vencer la resistencia 


del Ejército griego, cuyo valor y-efectividad conoce. 
No es posible saber hoy si la decisióni, a pesar de todo, 
fué adoptada por urgentes necesidades políticas o si 
se creyó en un error producido por una mala informa- 
ción: que la política griega se plegaría ante el ultimá- 
tum, ya que Italia estaba cerca, Inglaterra lejos y el 
abandono a sus propios medios de Noruega y Francia 
era un hecho reciente. En todo caso, la campaña da 
comienzo con pleno conocimiento por parte del mando 
militar italiano, primero, de la insuficiencia de los me- 
dios puestos a su disposición en Albania para realizar 
la ocupación del país si éste acepta con entusiasmo 
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italiano, cuyo aplazamiento tendría por consecuencia 
una mayor acumulación de medios griegos en la fron- 
tera, al advertir el volumen de los preparativos italia- 
nos la operación se emprendió, como hemos dicho an- 
teriormente, con escasez de medios. 

El Ejército griego está preparado para la guerra. 
Los 75.000 hombres (aproximadamente) que en tiempo 
de paz guarnecen el territorio. insular y continental 
han sido incrementados por las movi.izaciones parcia- 
les ordenadas por Metaxas, que marcha francamente 
sobre las huellas de Venizelos, y aunque no conocemos 
la cuantía exacta de los efectivos, éstos son, evidente- 
mente, los suficientes para resistir la invasión italiana, 
y el material, el apropiado para la clase de guerra que 
ha de emprenderse. 

“Las fronteras de Grecia con Yugoslavia y Turquía 
no constituyen ninguna preocupación para el Gobierno 
griego, que únicamente debe vigilar la frontera búlga- 
ra ante la posibilidad del renacimiento de los deseos 
que siempre ha sentido Bulgaria de recobrar la salida 
al Egeo, que le fué arrebatada a consecuencia de la 
anterior derrota. Pronto tuvo Grecia la seguridad de 
la neutralidad búlgara, y todo su esfuerzo militar pudo 
ser realizado en Albania. 

La frontera grecoalbanesa se extiende en una lon- 
gitud de 250 kilómetros desde Yugoslavia al mar, don- 
de termina, frente a la isla griega de Corfú. El terre- 
no, perteneciente al sistema del Pindo, es accidentadí- 
simo, y la carencia de vías de comunicación, casi abso- 
luta. Es, en suma, el terreno ideal para una acción de- 
fensiva que, como posteriormente puede verse, ha de 
imponer la guerra (sin sensibles variaciones en las Íí- 
neas) propia de los frentes estabilizados. La dificultad 
de los abastecimientos ha de contribuir a este resultado, 

Una vez realizada la movilización general decreta- 
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da por Metaxas, el Ejército griego estará compuesto 
por medio millón de hombres. La Aviación, punto me- 
nos que inexistente al iniciarse el conflicto, por estar 
formada por un núcleo de unos doscientos aviones, no 
muy modernos, no podrá jugar un papel importante; 
pero esto, y debido a la maravillosa movilidad 'estra- 
tégica, que es característica esencial del Árma aérea, 
no puede tener carácter decisivo por no tenerlo de per- 
manencia. En efecto, es fácilmente presumible que los 
aerodromos griegos serán inmediatamente ocupados por 
numerosas unidades inglesas. La Marina griega, con 
su viejo acorazado, dos cruceros y veintiún destructo- 
res, no será el enemigo que ltalia habrá de encontrar 
en el mar, sino la potente E scuadra inglesa, la cual, si 
ya encontraba “facilidades” en Cerigo y Creta, ahora 
se establecerá sólidamente en las bases griegas, tan ex- 
celentemente situadas. 

En cuanto a la “ayuda” inglesa, es posible que, 
como en la anterior guerra mundial, Inglaterra esta- 
«blezca su base en Salónica y facilite a Grecia el ma- 
terial necesario. 


Gayda, en el “Giornale d'Italia”, estima en 30 el 


número de Comisiones inglesas que funcionan en te- ' 


rritorio griego cuando el 28 de octubre, a las tres de 
la mañana, el Gobierno griego recibe de manos del Mi- 
nistro italiano. en Atenas la siguiente nota: “El Go- 
bierno italiano ha podido comprobar varias veces, en 
el curso del conflicto actual, de qué manera el Gobier- 
no griego ha asumido y mantenido, en coñitraste no 
sólo con las normales relaciones de paz y buena ve- 
cindad entre las dos naciones, sino también con los 
deberes precisos que incumben al Gobierno griego, su 
situación de Estado neutral, El Gobierno italiano se 
ha visto en varias ocásiones en lía necesidad de invitar 
al Gobierno griego a observar estos deberes y de pro- 
- testar contra su sistemática violación; violación par- 
ticularmente grave por el hecho de que el Gobierno 
griego ha tolerado que sus aguas territoriales, sus cos- 
tas y sus puertos fueran utilizados por la Flota britá- 
nica en sus operaciones de guerra; ha favorecido los 
abastecimientos de las fuerzas aéreas británicas y ha 
permitido la organización de un servicio de informa- 
ciones militares en el archipiélago griego, dirigido en 
contra de Italia. Ei Gobierno griego está pertecta- 
mente enterado de que estos hechos han constituido 
varias veces motivo de gestiones diplomáticas por par- 
te de Italia, a las cuales el Gobierno griego, que ha- 
bría debido, sin embargo, darse cuenta de las graves 
consecuencias de su actitud, no ha contestado con nin- 
guna medida de protección de su propia neutralidad, 
sino, por el contrario, con una intensificación de su 
acción en favor de las fuerzas británicas y de su co- 
laboración con los enemigos de Italia. 

El Gobierno italiano posee las pruebas de que esta 
colaboración había sido prevista y regulada por e: Go- 
bierno griego por medio de acuerdos de carácter ml- 
litar, naval y aeronáutico. El Gobierno italiano no se 
refiere solamente a la garantia británica aceptada por 
Creta, como parte de un programa de acción dirigido 
contra la seguridad de Italia, sino también a los com- 
promisos explícitos y precisos asumidos por el Go- 


bierno griego para poner a disposición de las Poten- 


cias en guerra con Italia importantes posiciones es- 
tratégicas del territorio griego, entre las que se conta- 
ban las bases aéreas de la Tesalia y de la Macedonia, 
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destinadas a un ataque contra el territorio albanés. 
El Gobierno italiano tiene que recordar a este respec- 
to al Gobierno griego la acción provocadora desplegada 


en relación con la nación albanesa, la política terroris- 


ta adoptada por el propio Gobierno griego frente a las 
poblaciones de Chamuria y los persistentes intentos 
destinados a provocar desórdenes más allá de las fron- 
teras. Por estos hechos, e: Gobierno italiano se ha vis- 
to, aunque inútilmente, en la necesidad de llamar la 
atención al Gobierno griego sobre las consecuencias 
inevitables que traería esta política contra Italia. 

Todo esto no puede ser tolerado por más tiempo 
por .Italia. La neutralidad de Grecia se ha convertido 
cada vez más en una mera apariencia. La responsabi- 
lidad de esta situación recae, primeramente, sobre la 
Gran Bretaña y su propósito de arrastrar a la guerra 
a otros países. Pero está demostrado desde ahora que 
la politica del Gobierno griego ha estado dirigida a la 
finalidad de transformar el territorio griego, o al me- 
nos permitir que el territorio griego se transforme en 
una base de acción de guerra contra Italia. Esto no po- 
dría conducir más que a un conflicto armado entre lta- 
lia y Grecia, conflicto que el Gobierno italiano tiene 
intención plena. de evitar. El Gobierno italiano ha de- 
cidido, por consiguiente, pedir al Gobierno griego, como 
garantia de la neutralidad de Grecia y de la seguridad 
de Italia, ia facultad de ocupar con sus propias fuer- 
zas armadas, por toda la duración del presente conflic- 
to con la Gran Bretaña, algunos puntos estratégicos del 
territorio griego. El Gobierno italiano pide al Gobier- 
no griego que no ponga obstáculos a' esta ocupación 
y no dificulte el libre paso de las tropas destinadas a 
realizarla. Estas tropas no se presentan como enemi- 
gas del pueblo griego, y el Gobierno italiano no tiene 
en manera alguna la intención de que la ocupación 
temporal de algunos puntos estratégicos, dictada por 
necesidades contingentes y de carácter puramente de- 
tensivo, afecte a la soberanía e independencia de Gre- 


cia. El Gobierno italiano pide al Gobierno griego que 


dé inmediatamente a las autoridades militares las ór-' 
denes necesarias para que esta ocupación pueda efec- 
tuarse pacificamente. En el caso de que las tropas ita- 
lianas tropiecen con resistencia, ésta será vencida por 
las armas, y el Gobierno griego asumirá la responsa- 
bilidad por las consecuencias que de ello se deriven.” 

El Presidente Metaxas, estimando inaceptable la 
nota italiana, decreta la movilización nacional y man- 
tiene con el Presidente turco una larga conversación 
telefónica, que lleva a su ánimo la tranquilidad en 
cuanto a las fronteras macedónicas se refiere. 

A las cinco y media de la mañana del mismo día 
28, las tropas italianas cruzan la frontera, penetrando 
en territorio griego. 

Rotas las hostilidades, el Gobierno albanés se co- 
loca, naturalmente, al lado de Italia, y se dirige al pais 
en un manifiesto en el que le promete el retorno de la 
Chamuria a la madre patria. 

En el niosaico de razas y religiones que se entre- 
mezclan en la región balcánica, es casi imposible con- 
seguir una verdadera unanimidad nacional, existiendo 
siempre irredentismos más o menos ocultos en el seno 
de los pueblos. Así, pues, una gran parte de la pobla- 
ción albanesa considera a la Chamuria como región des- 
gajada de la madre patria, mientras los patriotas grie- 
gos creen hallarse en el mismo caso los distritos alba- 
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neses de Argyrocastro Khimara y Koritza. Por esta 
causa, no falta, tanto a un lado como a otro de la fron- 
tera, quien se: considera extranjero en la nación donde 
vive, y en estas condiciones el espionaje encuentra un 


campo magníficamente abonado para vivir y des- 


arrollarse. 

- Los movimientos audaces profundizando sin poseer 
una sólida línea de comunicaciones son siempre por si 
peligrosos; pero aún lo son más en tales regiones, te- 
niendo en cuenta que si.el enemigo se ha preocupado 
algo de organizar los servicios de información, la pre- 
—sencia de un núcleo de fuerzas amenazando un punto 
importante dejará de ser alarmante para el enemigo 
que conoce la debilidad de los que se presentan apa- 
rentemente fuertes, y se convertirá en un peligro para 
el atacante colocado en una situación desventajosa. 

Algo de esto ha de ocurrirle al Ejército italiano, 
que penetra en Grecia sin encontrar una seria resis- 
tencia, mientras la Aviación fascista bombardea los 
puentes del canal de Corinto y ataca las vias de comu- 
nicación, intensificando su acción en las instalaciones 
portuarias y ferroviarias de Patrás. 

Mientras el Gobierno griego acepta la protección 
inglesa y el Ejército parece disponerse a la defensa 
en la zona Janina, Cestoria, Florina, Kozani, Edessa, 
las tropas italianas alcanzan en las peores condiciones 
atmosféricas la línea del río Kalamas, profundizando 
en dirección a Janinma, apoyadas por la Aviación. 

El objetivo inmediato parece ser Janina, capital del 
Epiro, mientras más al Norte la dirección del ataque 
italiano señala a Florina, cerca de la frontera yu- 
goslava. 

El día 1, la Aviación italiana bombardea el arsenal 
militar de Salamis y los navíos del puerto, así como 
las instalaciones militares de Corfú y la estación de 
Larisa, llegando hasta Salónica, donde las alas italia- 
nas realizan dos ataques. Los ingleses desembarcan e: 
la isla de Creta, donde son ametrallados y bombardea- 
dos por la Aviación fascista. 

En el extremo norte del frente las tropas griegas 
realizan algunos contraataques, y en el sector de Flo- 
rina consiguen penetrar en territorio albanés, después 
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go el repliegue de sus fuerzas. La presión italiana se 
manifiesta enérgica en el frente del Epiro, mientras 
más al norte se limitan a resistir los ataques griegos 
con ayuda de la Aviación, que continuamente bombar- 
dea las ¡íneas de comunicaciones y las concentraciones 
y posiciones del adversario. 

El ataque italiano no consigue profundizar en las 
lineas griegas, y los partes oficiales hablan de duelos 
de artillería y de ataques locales rechazados. 

Una División alpina italiana, reforzada con Caba- 
llería y formaciones de las Milicias Fascistas, intenta 
cortar las comunicaciones de las tropas griegas en el 
frente del Epiro, apoderándose del paso del Metzovo 
sobre la carretera que une el Epiro y la Tesalia. El 
avance, que en un principio no encuentra fuerzas im- 
portantes griegas que se le opongan, es obstaculizado 
por la cobertura helénica, que entorpece sus movimien- 
tos, desarrollándose finalmente un enérgico contraata- 


que en la región montañosa de Smolika, al norte del 


Pindo, que el día 10 se ve coronado por el éxito al lo- 
grar la dispersión de las tropas italianas, forzadas «a 
emprender la retirada. Lás tropas italianas que acuden 
a reforzar la comprometida fuerza no logran conso- 
lidar su situación ni evitan la retirada. El Ejército 


griego captura prisioneros y material después de una 


tucha durísima, en la que el Ejército italiano ha derro- 
chado un heroísmo digno de mejor suerte. 

Durante la noche del 11 al 12, las fuerzas de la 
R. A. F. desarrollan una intensa acción sobre las ins- 
talaciones portuarias de Durazzo y Valona, tratando ' 
de aumentar las dificultades del “abastecimiento ita- 
liano. 

En el frente del Pindo, el ataque italiano, después 
del fracaso del ataque'al paso del Metzovo, se ha de- 


tenido, y se desarrolla únicamente actividad de patru- 
llas y acción artillera en la zona de Korcha, La Reggia 


de vencer la tenaz resistencia ofrecida por los solda-' 


dos italianos. La escasa Aviación griega realiza un 
ataque a baja altura sobre el aerodromo de Koritza. 


El parte italiano del día 3 dice: “Las acciones co- 
menzadas en el Epiro siguen su desarrollo. Nuestras 
tropas, en su avance de Borgo Tellini al puente Pera- 

hacia Kalibaki, han sobrepasado con su decidida 
maniobra numerosas líneas defensivas, bien aprovisio- 
nadas y fuertemente apoyadas por obstáculos, Nuestra 
- Aviación efectuó numerosas acciones, bombardeando 
repetidas veces los objetivos militares de Corfú, don- 
de fueron observadas numerosas explosiones.” 


Las tropas italianas alcanzan el 4 la parte supe- 
rior del valle de Vojussa, mientras su Aviación bom- 
bardea intensamente las carreteras por las que afluye 
al frente el Ejército griego. Formaciones aéreas atacan 
las instalaciones portuarias de Volos, Preveza y Pa- 
trás. Los contraataques griegos 'al norte de la fronte- 
_ra se desarrollan con éxito, capturando prisioneros y 
material. 


Fl día 7 da cuenta el parte italiano de haber sido 
iranqueado el río Kalamas, registrando el parte grie- 
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Aeronautica se multiplica bombardeando las posicio- 
nes griegas sobre el Pindo, las inmediaciones de Mit- 
zuni Janina, asi como las zonas de Kalibaki y Filipaad. 

-En la noche del 11 al 12 tiene lugar el ataque de 
la R. A. F. a.las unidades italianas estacionadas en la 
base de Tarento, con el cual la Flota inglesa se des- 
preocupa en cuanto a la posibilidad de una acción en 
fuerza de la Flota italiana, y crea una cierta amenaza 
sobre la intangibilidad de las comunicaciones entre lta- 
lia y Albania. 

La guerra en el frente griego se convierte en una 
serie de acciones locales de escasa importancia y en 
una mayor actividad aérea. Las patrullas griegas lle- 
van generalmente la iniciativa en los ataques, y la 
Aviación anglogriega bombardea los aerodromos de 
Koritza y Argyrocastro. 

El día 16, los partes oficiales de ambos contendien- 
tes recogen la reanudación de. una intensa actividad - 
artillera y de patrullas de Infantería, continuando la 
batalla en todo el frente, tanto en el Epiro como en 
la región montañosa al este de Koritza. Las fuerzas 
aéreas intervienen incesantemente, y el propio parte 
griego reconoce la fuerte intensidad con que actúan 
las alas fascistas, que intensa y repetidamente efectúan 
sus bombardeos en las zonas de Kalibaki y Koniza, 
cortando puentes y carreteras y ametrallando los trans- 
portes mecanizados del enemigo, las tropas y las posi- 
ciones antiaéreas. 
(Continuara.) 
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ANECDOTARIO DÉL AIRE 








- Bor.el Marqués de Valdeiglesias 





Cómo hice yo volar a Romanones 











il ilustre y veteramo periodista Marqués de Valdeigle- Fuera ya del cobertizo el biplano, el cual se me antojó 
sias honra hoy nuestras páginas con esta interesante historia de cerca un lindo juguete japonés, y vestido Tabuteau con 
anecdótica, que todos los aviadores leerán con agrado. Apro- su mono kaki, se puso a arreglar el aparato. Creí advertir 
vechamos la coyuntura pora rogar a cuentos tengan algo que el motor daba algunos ratés; observación que no dejó 
interesante cue contar de su historial aéreo nos lo remitam, de parecerme inquietante. El aviador examinó las bujías, re- 
ya que sólo los colaboradores pueden animar conveniente-  guló el allumeage, y puesto ya en movimiento el motor, fun- 
mente esta nueva sección. -  Ccionó con regularidad. Me puse detrás del aparato, que por 

| primera vez aparecía ante mi vista; pero la columna de aire 

En el verano de 19g1o veraneaba yo en Biarritz. Los pe- que lanzaba la hélice era tan fuerte, que por poco me de- 
riódicos franceses se ocupaban con insistencia de los frecuen- — rriba. | 


tes vuelos que se llevaban a cabo en aquellos días en distin- — ¡Listo! —me dijo ¡Dabuteau. | a 

tos países, ya que la Aviación se empezaba a considerar como Me cubrí la cabeza con un pasamontañas y me embuti 

Un progreso de guerra y como un nuevo elemento de trans- en el estrecho cajón de lona, que así eran entonces las car- 

porte, que se iría perfeccionando cada vez. . 0 lingas de aquellos biplanos. El aparato no tenía cabida más 
Yo seguía con interés los relatos periodísticos en los que que para dos viajeros, uno delante y otro detrás. 

se dabas cuenta de las Semanas de Aviación de Reims, de —Tenga usted cuidado—me “dijo Tabuteau—-de no po- 


Burdeos, de París, de Inglaterra, de Italia, de Alemania, de ner los pies sino donde yo le diga. Bueno. Ahora, pegado a 
los Estados Unidos, de España, acaso, y de otros sitios y mi espalda, se agarra usted con la mano a estos dos listones 
países también, IN que sirven de marco al cajón, teniendo cuidado de no trope- 
En el Circuito Francés del Este había triunfado el avia- zar con los alambres que pasan por encima, y que son los 
dor Leblanc. El récord de altura lo había ganado Chavez, que sujetan las alas. | | 
que se elevó a 2.600 metros desde Issy-les-Moulineaux. - Al arrancar volvió a decirme: | 
Moissant había efectuado un raid de París a Londres llevan- —Voy a echarme un poco atrás, a fin de levantar el ala 
do un viajero, y consiguiendo aterrizar, después de no poco delantera. Déjese empujar sin cuidado y siga con su cuerpo 
trabajo, junto «al Crystal Palace de la capital londinense. los movimientos del mío. Al dar las vueltas me inclinaré a 
Otro aviador francés, Parissot, hizo la apuesta de que ate- un lado, como cuando se vira en bicicleta, y al aterrizar Jue- 
rrizaría en la Explanada de los Inválidos, de París, atrave- go me inclinaré alternativamente hacia delante y hacia- atrás, 
sando el puente Alejandro con su aparato como si se tratara a fin de que al tomar tierra el golpe no resulte violento. En 
- de una bicicleta; pero decapitó un farol, por lo cual sufrió la altura pienso parar el motor, no vaya a asustarse, a fin 
un juicio de faltas. El Aero Club de Francia había concedido de que bajemos duramte un rato en vuelo planeado. 
un premio de roo.ooo francos al aviador que se trasladara Comenzó a zumbar el motor. Me despidieron con humo- 
de París a Bruselas y vuelta con un viajero. risticas frases Juam Antonio Gúell, el corresponsal de La 
En Biarritz, donde yo me encontraba, repito, el aviador Epoca, “Juan de Becon”, y otros amigos, y el biplano co- 
Tabuteau volaba por las tardes, elevándose desde el aeródro-  menzó a elevarse. ¡ 
mo sobre la población biarrota y conduciendo a los aficiona- ¡Inolvidable sensación! Sólo en las vueltas, al tener que 
dos que querían experimenter la sensación. de-este nuevo de- asegurarme sobre los listones, me alarmé un poco, en mi ca- 
porte. Quise ser uno de éllos. Acordamos que iría a buscar lidad de novato. La vista de Biarrtiz, las montañas y el mar, 
a Tabuteau al Hotel Carlton, donde se alojaba, para que vistos desde tam gran altura, me parecieron deliciosos.- Pero 
nos trasladáramos, en compañía de su bella esposa, al aeró- la impresión más viva que experimenté en aquel primer vue- 
dromo y me hiciera*volar. En el camino encontré a Juan lo, cuya descripción haría sonreír 'a los actuales tripulantes 
Antonio Gúell, después Conde de Giiell, a quien invité con de trimotores y bombarderos, fué cuando, dejando de fun- 
Tabuteau a la excursión. La tarde estaba: hermosa. Las úl- cionar el motor, el pájero, en vuelo planeado, se fué diri- 
timas lluvias habían purificado la atmósfera, que aparecía  giendo insensiblemente hacia tierra. El silencio de la altura, 
de un color gris azulado. | os semejante al que se produce cuando, viajando en un tras- 
Ya en el aeródromo, antes de montar en el biplano, tipo atlántico, se para de noche la hélice en “alta mar, me pare- 
Mauricio Farman, que es el que usaba el aviador para sus ció algo impresionante. El viento, ¡al pasar por los alambres 
vuelos, tuve que firmar un documento en el que constaba: del aeroplano, lanzaba un quejido. Dijérase que el aparato 
cómo yo iba a volar por mi voluntad y que si ocurría algún se deslizaba por una montaña rusa que estuviera: montada 
accidente no tendría derecho «a reclamar indemnización al- sobre las nubes. | 
guna. | | | | Pronto el motor se puso otra vez en marcha, elevándonos 
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hacia la altura. En aquellos instantes se apoderó de mí como 
una especie de sopor delicioso; se borraron de mi memoria 
las impresiones de la vida cotidiana; experimenté una sen- 
sación inexplicable de bienestar, de delicia, de ensueño. De 
haber podido hablar con Tabuteau, lo que no era fácil por 
el ruido del motor, le hubiera pedido que saliéramos del aeró- 
dromo para seguir adelante, siempre adelante, salvando bos- 
ques, montes, rÍos.. 

Desde luego advertí en mi vuelo una gran impresión de 
seguridad, El “aviador manejaba a su capricho el ¿parato; le 
hacía” subir, bajar, dar vueltas, describir curvas como un 
jinete que dirigiese bien un caballo. No sentí ninguna im- 
presión de miedo, sino de alegría, de satisfacción por respi- 
rar a gusto, de curiosidad satisfecha por haber experimenta- 
do una sensación nueva y deliciosa. 

En otros vuelos que efectué en días sucesivos comprendí 
que el problema estaba. resuelto y que sólo se trataba ya de 
introducir en la Aviación adelantos y perfecciones, que lle- 
garían, y que en efecto han llegado, sobrepujando a cuanto 
yo entonces pudiera imaginar. 

Entre los periódicos que hablaban de los ensayos de 
Aviación, Le Matin, al describir unas maniobras militares lle- 
vadas a cabo por el Ejército francés en aquel mismo año, 
afirmaba que los aviones serían en adelante los ojos de la 
Artillería y los transmisores de órdenes del Estado Mayor. 
“La. táctica militar—eñadía—ha sufrido una revolución ra- 
dical. Sin aviones no se podrá ya hacer la guerra.” 

Estas consideraciones periodísticas me hicieron reflexio- 
nar. No era seguro que nuestro Gobierno, ocupado entonces 
en llevar a cabo su programa de política anticlerical, pudie- 
ra fijar su atención en este gran progreso de la navegación 
“aérea, a mi juicio de tanta trascendencia, Entendía que ha- 
ría falta presentar un proyecto de Ley en el Congreso soli- 
citando algún crédito para llevar a cabo en España estudios 
y ensayos semejantes a los que con tanta intensidad se ve- 
rificaban en el extranjero. Á ese efecto pensé en poner de mi 
parte al presidente del Congreso, que era entonces mi buen 
amigo de la infancia el Conde de Romanones, y al cual so- 
lía yo ver a menudo en mis frecuentes excursiones a San Se- 
bastián. 

Me trasladé a la Ciudad de la Concha; hablé con Roma- 
nones en la playa de Ondarreta, donde acostumbraba a ir 
él todas las mañanas, acompañado de alguno de sus amigos 
políticos; le di cuenta detallada de mi vuelo en Biarritz y 
de; cuanto acababa de leer en los periódicos sobre el inmenso 


porvenir de ta: Aviación, y solicité su ayuda para el plan que 


había concebido y que pensaba llevar « cabo en cuanto se 
abrieran las Cámaras. Pero me atreví a más:. que fué pro- 
ponerle que volara él mismo, a fin de que pudiera: formarse 
completa idea de la sensación de seguridad que se experi- 
mentaba en aquellos paseos sobre Biarritz. 

El Conde de Romanones, hombre decidido, aceptó mi 
proposición sin poner otro reparo sino el de que no se en- 
terase su mujer de que iba a volar, Iegresé a Biarritz sa- 
tisftecho, Escribi algunos artículos en La Epoca sobre Avia- 
ción, recordando que del mismo modo que al empezar la épo- 
ca del automóvil teníszmos que detenernos en las carreteras 
para arreglar las válvulas, componer la. electricidad, poner 
parches a las cámarzs que se pinchaban, y ya en el año 1910, 
en que yo escribía, no ocurría nada de eso y los automóviles 
llegaban a su hora, y hasta los Ministros sustituían sus co- 
ches oficiales por el coche de motor, lo mismo ocurriría con la 
navegación aérea; es decir, que funcionarían puntualmente 
los aviones, que se les dotaría de motores que aumentasen 


196 


Marzo 1942 


su velocidad, que se sustituiría el biplano por otro modelo 
más perfecto, y hasta que se podrian arrojar bombas desde 
los aviones para aniquilar al adversario. 

Aquellos artículos fueron calificados, incluso por mis que- 
ridos compañeros de Redacción, de obra de un novelero, de 
un temerario, de un aficionado a aventuras. Pero yo estaba 
seguro de lo que escribía por haber volado, y ahí están mis 
artículos de 1910; y'0 comprendía que se había de realizar 
lo que se está realizando en 1942, y aun de lo que se reali- 
zará dentro de cuatro o cinco años, si es que para entonces 
ha terminado la guerra. 

En suma: vino a verme Romanones a Biarritz; fuimos 
juntos a buscar a Tabuteau; voló Romanones; quedó muy 
satisfecho, y al poner ple en tierra me dijo: 


—Tenías completa razón. Esto es una cosa muy seria. 


Ponte de acuerdo conmigo cuando vayas a Madrid; yo ha- 
blaré a Canalejas, y haremos en España algo de lo que se 
está haciendo en Francia, en Inglaterra, en Alemania y en 
otras purtes. de 

Por cierto que como Romanones no acostumbra a llevar 
nunca dinero encima y Tabuteau sólo permitía volar en su 
compañía por el corto estipendio de '300 francos, tuve que 
pagar, y con mucho gusto, por cierto, el billete de Roma- 
nones, 

Seguí recogiendo en Biarritz noticias sobre los ensayos, 
concursos, récords, etc., que se venían haciendo, porque aquel 
año de 1910 fué uno de los de mayor entusiasmo e intensi- 
dad respecto 'a pruebas de navegación aérea. Leía yo lo que 
se venía haciendo en las escuelas de Pau y de Paris, los re- 
corridos de los monoplanos Blériot y los biplanos Farman 
(hesta un periódico anunciaba que por 31.000 francos se po- 
día adquirir un avión de esta última marca), y apunté todos 
estos datos, por si había que intercalarlos en un debate par- 
lamentario a fin de convencer al Gobierno de que nos debía 
ayudar. 

No quiero recordar lo que ocurrió después de zbiertas l2s 
Cortes en Madrid, porque sería un poco triste, La atención 
del Gobierno, la de los parlamentarios, estaba ocupada en 
otros «suntos políticos. Lo de la navegación aérea, “los ojos 
de la Artillería”, lo del “transmisor de órdenes del Alto Es- 
tado Mayor”, no les interesaba. No estoy seguro tampoco 
de que la proposición de Ley presentada por varios dipu- 
tados, entre los que yo heibía hecho la propaganda consi- 
guiente, diese gran resultado. 

Cuando nuestra campaña de Africa, la Aviación española 


era pobre, y si se distinguió entonces, si se pudo dar el salto 


magnifico del Flus Ultira de Palos a Buenos Aires; si pudie- 
ron llegar a Filipinas Lóriga y Gallarza, fué debido al espí- 
ritu de la raza, a que tenfamos y tenemos—por fortuna—-la 
primera materia: hombres. Sólo que en los tiempos moder- 
nos esto no basta, y la guerra actual está demostrando que 
sin una preparación adecuada no puede haber victoria. 

Y esta es la sucinta historia de cómo hice yo que volase 
Romanones y por qué, a pesar de sus- buenos deseos y de 
los míos, no obtuvimos gran éxito en nuestra empresa .en 
aquella ocasión. 

Por cierto que debo consignar, a fin de que no parezca 
que yo convidé a volar al presidente del Congreso, en lo que 
hubiera tenido mucho gusto, a pesar de que sus medios de 
fortuna le permitían tomar asiento a bordo-del biplano, que 
en San Sebastián me devolvió puntualmente la suma edelan- 

tada. Sólo que yo había pagada en francos, los francos ve- 
lían entonces algo más que nuestra moneda, y Rom2znones 
me devolvió la suma en pesetas. 
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LA SELECCIÓN 


Como continuación a nuestro artículo publicado en 
_ el número 14 de la REVISTA DE AERONAUTICA, 
en el que en brevísimos trazos tratábamos de hacer 
resaltar el valor educativo del volovelismo en la for- 
mación premilitar aeronáutica de la juventud, nos de- 
dicamos hoy al estudio de la selección, que hermanada 


con la educación ha de permitir lograr el elemento hu- * 


mano, integralmente apto para las complejisimas fun- 


ciones que el aviador militar ha de realizar; misiones 


que, por otra parte, han de ser llevadas a cabo en con- 
diciones nada parecidas a las secularmente manejadas 
- por la Humanidad en el arte de hacer la guerra. 


Afortunadamente, nadie duda hoy día de la nece- 
sidad absoluta que tiene la Aviación: militar de esta 
especialisima formación premilitar aeronáutica de su 
personal, cualquiera que sea la índole del cometido a 
desempeñar, y hemos visto con entusiasmo creciente 
cómo la Prensa ha ido recogiendo sucesivamente el 
sentir nacional en estas últimas semanas, a través de 
numerosos artículos encaminados a propagar y exal- 
tar tales sistemas eficaces de formación aeronáutica. 


En efecto,-es así; y los dos pilares sobre los que 
se sustenta todo el sistema formativo son la educación 
y la selección. | NS 


$ 

De la primera, aunque puede decirse mucho, lo hi- 
cimos de una manera reducida y simple, sin embargo, 
por la orientación divulgadora que hemos deseado dar 
a estos artículos. Sobre la segunda, queremos admitir 
de entrada que efectuando la recluta a la manera vie- 
ja, es decir, llamando para la instrucción de pilotaje 
a la juventud ya dedicada a otras diversas actividades, 
son rechazados el 45 por 100 por ineptitud en el reco- 
nocimiento físico. De los que pasan, causan baja en las 


Escuelas de Pilotaje Elemental el 30 por 100 por fal- 


ta de aptitud para el vuelo, eliminándose, por último, 
el 3 por 100 por otras causas y obteniendo, por últi- 
mo, el título de piloto militar de aeroplano de guerra 
solamente el 25 por 100 aproximadamente, cifra a to- 
das luces exigua, que rebaja considerablemente el ren- 
dimiento de las Escuelas, entorpeciendo la enseñanza. 


Esta sola razón sería de por sí suficiente para po- 


ner de manifiesto la imperfección de tal sistema de: 


reclutamiento y la necesidad de buscar otros procedi- 
mientos que subsanasen los puntos flacos anteriormen- 
te apuntados. | | 

Y el procedimiento que soluciona el problema es 
el de empezar educando a la gran masa: juvenil de una 


manera amena y deportiva, al mismo tiempo que ruda . 
y varonil, desde que el niño se adentra en la adoles- 
cencia hasta que por su edad es susceptible de pasar 
a formar parte de los cuadros de la Armada aérea. 


Si esta educación corre a cargo de un organismo 
rector competente consagrado por completo a tal fin, 
que vierta escrupulosamente sobre la ficha personal de 
cada muchacho. cuantos datos personales vayan sur- 
giendo sucesivamente a través de los escalones de su 
enseñanza (observaciones, calificaciones, castigos, re- 
compensas, etc.), con objeto de ir separando lo bueno 
de lo mediano y de lo malo, se comprende que de to- 
dos los que comiencen la educación premilitar aero- 
náutica sólo los verdaderamente. aptos llegarán a la 
Aviación marcial, porque el resto se habrá ido que- 
dando en las mallas de los tamices correspondientes 
a los diferentes grados de formación. . | 


Ahora bien: si esta labor de los instructores y je- 
tes de Escuela de verter escrupulosamente todas cuan- 
tas observaciones de cualquier índole que vayan sur- 
giendo a lo largo de la enseñanza en las fichas perso- 
nales de los alumnos. no se lleva a cabo con un crite- 
rio recto, riguroso y constante, la misión de la selec- 
ción se incumple y el fin se malogra. Por eso todo el 
tinglado se basa en no. flaquear jamás en este come- 
tido de relleno de la ficha personal por parte de los 
jefes y profesores de las Escuelas. Si no es así, el 
asunto degenera en una esterilidad total de esfuerzos, 
gastos y trabajos. | 

Tan pronto realiza su incorporación a una Escue- 
la de Aeromodelismo para recibir esta enseñanza, son 
traspasados todos los datos personales del niño a ia 
ficha escolar. En esta ficha no interesa la fotografía 
del muchacho, cuya “fisonomía ha de sufrir profundos 
cambios en el transcurso de su vida formativa. 


Sobre esta ficha escolar de tipo único y común a 
todas ellas, se van vertiendo todas las observaciones 
personales oportunas de los trabajos del niño, así como 
los juicios del instructor respecto a sus cualidades mo- 
rales, fondo nacionalsindicalista, amor al trabajo, com- 
pañerismo, entusiasmo, sensatez, etc., etc. Datos per- 
sonales que hasta el momento de causar baja en la 
Escuela, por el motivo que sea, no son enviados a la 
Jefatura de la Sección de Vuelos sin Motor, donde to- 
man cuerpo en la ficha madre central. e 


Sobre esta ficha central podrán más tarde leerse 
cuantas vicisitudes y conceptos haya sufrido el mu- 
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chacho a través de las diferentes Escuelas, bien sean 
de Aeromodelismo, bien de Vuelo sin Motor. 


Los tamices a través de los cuales el niño ha de 
ir pasando son numerosos y variados. 


- Comienza con la construcción del aeromodelo “Cha- 

val”, modelito muy simple de cartón ondulado y ma- 
' «dera con escasas partes metálicas, que planea correc- 
tamente. Con él aprenden los fundamentos elementa- 
les del vuelo y los principios del:Aeromodelismo. 


Y quiero hacer resaltar de nuevo, para destruir un 
error muy extendido, que un aeromodelo y una ma- 
queta no tienen nada que ver; pues muchos todavía 
suponen que en las Escuelas de Aeromodelismo se 
construyen modelos. reducidos de aviones corrientes, 
es decir, maquetas, y no es así. Un aeromodelo no re- 
presenta ni la fisonomía ni la relación de dimensiones 
de un avión normal, pero vuela, logrando buenas mar- 
cas de duración y recorrido, mientras que la maqueta, 
reproduciendo a escala la forma y dimensiones del 
avión corriente, no vuela, siendo un objeto puramen- 
te representativo. | 
- En la construcción de este aeromodelo, planeador 


exclusivamente, que es el “Chaval”, ya comienza a sur- 


tir efectos la selección. 


: Unos, con ideas confusas sobre lo que iban a hacer 
en las Escuelas, abandonan la palestra desanimados. 
Otros, inhábiles y dejados, son mal calificados por los 
profesores, y con este marchamo pasan al aeromode- 
lo “Pelayo”, de construcción más compleja que el an- 
terior. 


El aeromodelo “Pelayo” realiza vuelos planeados 
y a vela con extremada precisión, alcanzando señala- 
das marcas de.duración y recorrido; su construcción 
ha de ser correcta y esmerada, y en las pruebas que 
se realizan en el campo, fielmente observadas por los 
profesores, se ponen de manifiesto los buenos y los 
inalos alumnos. 0 


Como cada niño recibe una clase semanal de una 
hora, se comprende que cuando termina este segundo 
modelo han transcurrido bastantes meses desde que el 
niño está bajo la influencia educadora del Aeromode- 
lismo, tiempo durante el cual la acción implacable de 
la selección no se ha entibiado un solo momento, y en- 
tonces el muchacho pasa al tercer grado de formación 
aeromodelista, a la construcción del “Baby”, magní- 
fico tipo de velero, que en este momento detenta la 
marca nacional de duración y recorrido, en la cual se 
perfeccionan las enseñanzas recibidas anteriormente, y 
las dificultades seleccionan automáticamente a los inep- 
tos, permitiendo alcanzar lo que pudiéramos llamar la 
meta de la formación aeromodelista a aquellos chicos 
que por su tesón, entusiasmo, laboriosidad, inteligen- 
cia, etc., etc., lo han merecido y son capaces de cons- 
truir si quieren el tipo “Monflorite”, de motor de cau- 
cho, o los modelos superiores de motor de gasolina, cu- 
yos vuelos han cubierto distancias que exceden de los 
135 kilómetros. | ? 

Así se comprende que de todos los niños que em- 
pezaron la enseñanza, sólo los mejores estén en con- 
diciones de acudir a las Escuelas de Vuelo sin Motor. 
En estos tres años que ha permanecido en Aeromode- 
lismo; la máquina seleccionadora no ha dejado de fun- 
cionar. | 
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Gracias a lo cual, cuando en la Jefatura llega el 
momento de formar las promociones de chicos que han 
de acudir a las Escuelas de Vuelo sin Motor, la llama- 


da resulta sencilla y está asistida de las mayores pro-.. 


babilidades de éxito. 


No obstante, son muchos los que caen en el reco- 
nocimiento físico y... muchos los que son dados de baja 


en los primeros vuelos por falta de aptitud para el pi- 


lotaje. ¡ SELECCION! Pues en los primeros grados de 
formación aeronáutica, títulos A y B, aunque sean de 
vuelo planeado solamente, en línea recta y virando, el 
mando del aparato es el universal, y así se van hacien- 
do poco a poco a los movimientos reflejos e instintivos 
de la maniobra. NN 


Por la selección, a través de los numerosos vuelos 
que ejecutan, no todos los que comienzan alcanzan 
el A, ni todos los A llegan al B, ni éstos al C. 


Para la obtención del C es preciso afinar en la se- 
lección; en primer lugar, hoy día es necesario, dadas 
las normas para la recluta de la Oficialidad de comple- 
mento y activa, que a tal grado de enseñanza sólo lle- 
guen los que posean el bachillerato o lo estén efec- 
tuando, dejando únicamente un reducido porcentaje 
para los que, sin poseer tales estudios, sus cualidades 
y entusiamo lo aconsejen. ( 

Por este camino llegaremos a formar una masa de 
títulos C verdaderamente capacitados técnica, física, 
moral e intelectualmente para' constituir una excelen- 
te cantera de donde sacar los aviadores militares que 
la Patria necesitará el día de mañana, 


Mas no vayamos a suponer que todos los pilo- 
tos C de vuelo a vela, por el hecho de serlo, ya son 
aptos integralmente para el vuelo con motor. 


Por algunos profesores de vuelo con motor se ha 
aducido con razón la objeción de que tal o cual alum- 
no con título C o certificado de volovelista debe ser 
eliminado en el vuelo con motor. Tales casos, verda- 
deramente extraordinarios, no deben ser jamás gene- 
ralizados, toda vez que el titulo o la insignia de pilo- 


to de una determinada categoría sólo quiere decir que 


aquel “que lo ostenta ha llegado hasta un escalón dado 
de su formación aeronáutica. Pero nada más. Y del 
hecho que haya habido volovelistas que no hayan dado 
resultado en la instrucción de vuelo con motor no pue- 
de ni debe sacarse la consecuencia de que el sistema 
de educación y selección premilitar por el volovelismo 
sea defectuoso. 


Si aceptamos la definición de selección como la 
elección de una persona entre otras separándola de 


-cllas y prefiriéndola, hemos de reconocer que el único 


sistema apropiado para lograrla en la formación aero- 
náutica es el Aeromodelismo y Volovelismo premilitar. 

Así lo ha comprendido la Superioridad y así lo he- 
mos comprendido nosotros. La Sección de Vuelo sin 
Motor aumenta de volumen por días; comienza a des- 
doblarse en cinco Subsecciones : Vuelo sin Motor, Aero- 


- modelismo, Técnica, Administración, y Propaganda. La 


misión que nos ha correspondido es grande y ambi- 
ciosa, porque la juventud acude en masa y somos nos- 
otros los que debemos modelarla. Ella es la esperanza 
de nuestra Revolución Nacional y por ella vale la pena 
de evocar su gran consigna: | 


¡Por el Imperio hacia Dios! ¡Arriba España! 
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Este trabajo que hoy da comienzo es un resumen de los 
estudios sobre la materia del Ingeniero G. 'W. Ivanow, com- 
plementados con algunas otras informaciones técnicas. Ren- 
dimos así tributo a la memoria del que fué antiguo colabo- 
rador de REVISTA DE AERONAUTICA, que cayó en acci- 
dente de vuelo experimentando un nuevo prototipo. 


El cálculo de la resistencia de construcciones monocoques 


es un problema complejo, puesta que, por una parte, dichas 
construcciones son sistemas hiperestáticos y, por otra parte, 
el trabajo de. cada elemento depende de numerosas condi- 
ciones, y la. resistencia varía con la importancia de las car- 
gas aplicadas, Sin embargo, las numerosas verificaciones efec- 
tuadas sobre datos teóricos y experimentales comprueban que 
se dispone de base suficiente para estudiar, sin complicacio- 
nes excepcionales, el cálculo de monocoques con el grado de 
aproximación necesaria. La teoría y la experiencia demues- 
tran que en construcciones de tipos corrientes se pueden des- 
preciar numerosas reacciones de diferentes elementos que son 
de importancia secundaria. De esta forma el problema del 
cálculo se hace manejable. - | 


Se trata aquí de examinar brevemente los estudios teóri- 


cos y experimentales sobre la forma en que trabajan las cons- 


trucciones monocoques. De ello conseguiremos desarrollar 


algunos métodos de garantía y relativamente simples, para 
.el cálculo de la resistencia. Comenzamos por el estudio de 
los tableros aislados, de revestimiento; las conclusiones per- 


mitirán establecer un método general de cálculo de los mo- 


nocoques completos. Estudiaremos a continuación el trabajo 
que soportan los otros elementos, especialmente los largúe- 
ros y las cuadermnas, , 


a 


EDO 


cr rf 
A 














Figura 1. 


La información se completa con referencias bibliográficas, 
intercaladas para mayor comodidad en cada uno de los te- 
mas particulares. Las dimensiones están en kilos y en milí- 
metros. La notación empleada se aclara a medida que apa- 
rece, 


(1) Por estar aún en estudio la nomenclatura oficial nor- 
malizada, mántenemos todavía la palabra monocoque. 





199 


álculo de resistencia de monocoques'" 


Tableros de revestimiento. . 


a) Solicitaciones en compresión.—Consideremos un ta- 
blero de materia isótropa, plano, rectangular, fijado por sus 
cuatro lados a elementos de forma que son los largueros y . 
las cuadernas (fig. 1.2). Esta unión puede realizarse por apo- 
yo simple o por empotramiento; la fijación más empleada 
es por una simple fila de remaches, y el tablero debe ser 
considerado .en este caso como simplemente apoyado. 

Llamamos: 


E = Módulo de elasticidad a tracción en Kgs./mm?. 
G = Módulo de elasticidad a cizallamiento en Kgs./mm?, 
v = Coeficiente de Poisson (aproximadamente 0,3 para acero 
y dura). 
e = Espesor del revestimiento en milímetros. 
a y 6 = Longitud de los lados del tablero en milímetros. 
cs = Tensión en tracción o en compresión en Kgs./mm?, 
¿ = Tensión en cizallamiento en Kgs./mm?. 


Si el tablero se somete a un esfuerzo de compresión P, 
que determina una tensión a = P/z. e, en un cierto momen- 
to se forman sobre la cara del tablero una serie de ondas 
perpendiculares a la dirección del esfuerzo. La tensión crí- 
tica, según Southwell, está determinada por la fórmula 


€ 2 
(7 dd 
El coeficiente KK depende de la forma del tablero y de 


la manera como se hayan fijado los costados. Para un ta- 
blero simplemente apoyado se tiene: | 


mbr? 
1 55. 


a 
en la cual m es un número entero y positivo que hace K mí- 
nimo; es igual al número de semiondas. 

El cuadro siguiente da algunos valores de K, consideran- 
do estos tres casos: 1) Los cuatro lados simplemente apo- 
yados. II) Lados a apoyados y lados b empotrados. UI) Los 
cuatro lados empotrados. 
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F= 0,4 0,6 08 10 12 1416 18 20 22 24 3,0 
Caso l: K=6,92 4,23 3,45 3,27 3,4 3,68 3,45 3,32 3,20 3,32 3,4 3,29 
Caso Il: K=7,76 58 60 6,32 58 5,76 6,0 58 5,78 5,73 
Caso Il: K = | 17 6,7 6,4 
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En realidad, el conocimiento de la tensión crítica es so- 
lamente interesante para determinar las solicitaciones que la 
estructura puede soportar sin deformación visible a simple 
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vista. Determinada la tensión crítica, se hallará el efecto 
correspondiente sobre el elemento de forma, que será: 

pe lo “0 bien Pa (2) 
según que el material del larguero o cuaderna sea igual o 
diferente que el del tablero de revestimiento. (S” es la sec- 
ción del elemento de forma en milímetros cuadrados.) 

La suma de P.,, determinado por la (1), y P'.r, deter- 
minado por la (2), nos da el esfuerzo máximo que el ele- 
mento de forma puede soportar, junto con el revestimiento, 
para no rebasar la fatiga crítica. 

Es recomendable verificar en todos los casos, si la es- 
tructura puede resistir sin deformación visible, las cargas es- 
táticas realizables en el suelo. | 

La determinación de la tensión crítica tiene carácter 
auxiliar; para la práctica basta una verificación aproxima- 
da. Por ello no interesa complicar el estudio con los casos 
de tableros de forma irregular o solicitaciones complejas. 

Son interesantes los trabajos siguientes: . 

G. IL. Taylor: “The buckling load for a rectangular plate 
with four clamped edges”. 

M. Yamana: “On the elastic stability of aeroplane struc- 
tures”. Tokyo University, 1933. 

S. Tinnoschenko: “Stability and strenght oí 'thin wall 
constructions proceedings”. Referencias del 111 Congreso In- 
ternacional de Aplicaciones Mecánicas. 

Tv. Karman: “Analysis of some typical thin walled 
structures”, Aeronautical Ingeneering, 1933. 

E. Seydel: “Ausbeul- Schublast rechtechtigen Platten”. 
H. L. Cox: “Summary of the present state of Knowledge 
regarding sheet metal construction”. Aeronautical Research 

Commitee, 1933. | 

H. Wágner: “Uber Konstruktionen und Berechnungs- 
- fragen des Blechbanes”. 

Para el constructor es más importante conocer la forma 
en que trabajan los tableros con cargas próximas a la de ro- 
tura. Por encima de la tensión crítica deja de ser uniforme 
la distribución de tensiones; 
relativamente poco, mientras se elevan las tensiones cerca de 
los bordes. Cerca de la carga de rotura hay una banda del 
revestimiento, a lo largo del elemento de forma, que trabaja 
con el mismo coeficiente que el elemento de forma si son 
del mismo material. La anchura de esta banda disminuye a 
medida que el coeficiente aumenta, y está dada por la fór- 
mula siguiente, debida a Karman: 


Í 


2 W= 1,7 eo 
5 


Para la tensión de rotura en compresión simple resulta, 
aproximadamente: 
2 WW= 50..e para el acero, 
-2 W=30.é para el dural. 
Se puede así considerar que en todos los casos el ele- 
mento de forma está reforzado por una banda del revesti- 
miento de cierta anchura. 


- Solicitación a cizallamiento. 


Para' el mismo tablero ya considerado, ahora bajo el 
efecto del esfuerzo tangencial y, resulta la tensión: 





el centro del tablero trabaja 
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y el tablero se ondula en una dirección oblicua cuando T 
alcanza el valor crítico dado por la fórmula 


en la cual los valores de K vienen dados por el cuadro si- 


guiente, considerando dos casos: 1), todos los lados apoya- 
dos, y 11), todos los lados empotrados. 


al E o dl 12 dd 14 14 16 dl 18 id 20 dd 2.2 fi 25 "Y 30 
Caso 1: K= 775,6'58,,6'0,,576,,559,,543,518,,502,,44 


Caso 1 Ki==12"7 > > » > 9 5 » > 7 


él dd 





Figura 2. 


De aquí sale el esfuerzo tangencial crítico. Este repre- 
senta solamente una pequeña fracción del esfuerzo de rotu- 
ra. El estudio completo del comportamiento, una vez apa- 
recida la serie de ondas dela deformación, hecho por 
H. Wagner, muestra que la tensión de tracción depende de 


la elmación a de las ondas sobre los lados a. Esta inclina- 


ción varía con la forma del tablero y con la importancia de 
los elementos «dz forma; en las aplicaciones prácticas, sin 
embargo, puede evaluarse « entre 40 y 42%. En esta idea se 
tiene que 


2 Y 
b.e 





o == 


dy 


de donde puede deducirse el esfuerzo tangencial límite para 
el valor de a correspondiente a. la rotura. 
Puede verse como referencia: 
H. Wagner: “Ebene Blechwandtráger mit sehr dinnen 
Stegblech”. | 


Revestimiento ortotropo. 


Si el material del revestimiento presenta características 
diferentes en las dos direcciones perpendiculares, deben mo- 
dificarse las fórmulas precedentes. Este es, por ejemplo, el 
caso del revestimiento con contraplaqué o con chapa ondu- 
lada, o también cuando entre los elementos de forma prin- 
cipales hay otros secundarios menos importantes, pero en 
número suficiente para que el total pueda compararse con 
una estructura fibrosa homogénea. ? 

Supongamos que el módulo de elasticidad es mayor a lo 
largo del lado a. Consideramos solamente el caso en que los 
lados están simplemente apoyados. 
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Si el tablero trabaja ¡1 compresión, la 1 tensión crítica, se- 


gún Yamana y Seydel, resulta por la fórmula 


2 
Oy = 2 a (yD, da aa Dz) 7 


en la cual 


(5D: 


1l— Ve Yy 


(ED, 


1— Vx Vy 


D, = 14 D, 7 


Ads 
dei (ve Da —— vy Di) + 2 (Gl)ay, 

siendo Z, e Y, los momentos de inercia de las secciones del 
revestimiento perpendiculares a los ejes X e Y y referidos 
al mm.; 


valor 0,00027 E (E en kg./mm.?*) para contrachapados. 
3 


. o. e 
- Para: el revestimiento no ondulado, Ix, = a 5 para plan- 


chas onduladas no se falsea sensiblemente el resultado to- 
mando el mismo valor. Para el cálculo exacto puede verse 
DVL, Bericht, núm. 230. | 

Si el tablero está solicitado por un esfuerzo tangencial, 
según Seydel resulta:, 





Esta expresión se ha desarrollado en el ábaco número 3, 
utilizando los parámetros 





Figura 3. - 


Para. que el tablero pueda ser considerado como orto- 
tropo' precisa que la longitud de una semionda de la defor- 
mación sea mayor, respectivamente, que una semionda de la 


Va y v, son los números de Poisson correspondientes, . 
que se pueden tomar de valor 0,3 para acero y dural y de 
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chapa, si ésta es ondulada, o que la distancia entre los ele- 


mentos de forma: si el revestimiento no es ondulado. La lon- 
gitud de una semionda de deformación se obtiene por las 


fórmulas 
j O ii : 
ber NN Ca 2 VE as dl para 3 > I dd 
2 D, 5 


¿y Para Ó Á< 1 44 








en las als se utiliza el as 9 anterior, y los valores 


de Cc. y c'» vienen dados por el cuadro siguiente: 
A O 

Eq rr a 166, 154,,148,,0 44, 14I,, 138, 

€ — 116 e EDO 1036 ,, 166 » »-. > » o » 


Así como se vió para los tableros de material isótropo, 
el cálculo de las tensiones críticas interesa solamente para 
conocer la solicitación que puede soportar la estructura sin 
deformación visible. La resistencia a la rotura a la compre- 
sión se obtiene calculando la banda de refuerzo de los ele- 
mentos de forma de la misma manera que para los tableros 
isótropos, pero con la precaución de tomar las característi- 
cas correspondientes a la dirección considerada. | 

A cizallamiento y cerca de la carga de rotura, el trabajo 
de un tablero ortotropo. apenas difiere del de uno ISÓtropo. 
El aumento de resistencia que proporciona el refuerzo, según 
una dirección, puede ser despreciado. Como en los casos nor- 
males, el cálculo exacto no se hace imprescindible, pues la 
resistencia del revestimiento es muy Sp enor a los esfuerzos 
tangenciales máximos. 

Véase como referencia: 

E. Seydel: “Uber das Ausbeulen von Rechtechtigen, iso- 
thropen oder orthogonal anisothropen Platten bei Schubbn- 
anspruchung”. 

Tableros curvos.—Los estudios anteriores no correspon- 
den sino raras veces al caso real: de un avión monocoque, 
en el cual los tableros de revestimiento son generalmente 
superficies curvas, bien de simple o de doble curvatura. El 
curvado hace los tableros más estables a la compresión en 
una dirección o en dos, según sea simple o doble la curva: 


- tura; de modo que su carga crítica es superior a la de los 


tableros planos, También es más estable el tablero curvo al 
cizallamiento. Las ¡ondas de deformación de los tableros cur- 
vos son semejantes a las de tableros planos; más bruscas 
para las mayores curvaturas. 

Resulta que en la práctica se puede asimilar el tablero 
curvo al plano con aproximación más que suficiente; de he- 
cho no es indispensable tratar de las fórmulas especiales para 


los tableros 'con curvatura. 


Para las proximidades de la carga de rotura a la com- 
presión existe siempre una banda del revestimiento que tra- 
baja juntamente con el larguero; al lracer el estudio de éstos 
se apreciará la influencia de ese refuerzo. Para el caso de 
cizallamiento, los tableros curvos se comportan análogamen- 
te a los planos. 

Como referencias podemos citar: 

G. M. Smith: - “Strenght in shear of thin CUES sheats 
of alclad”. N. A. C. A. 

S. C, Redshaw: “The elastic .instability of a: thin-curved 
panel”, Aero Res, Comte, Reports, 1034. London. os 
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Figura 4. 


Ordenación general del cálculo.—Las ideas expuestas con 
carácter general en las líneas anteriores permiten formarse 
composición de lugar respecto a la marcha que debe seguir 
el cálculo. Como primera base se ha visto: 2), el revestl- 
miento refuerza a los elementos de forma por una banda de 
anchura variable; b), el revestimiento obra. como tirante efi- 
-caz en los cuadriláteros formados por los elementos de tor- 
ma. Es decir, que la construcción monocoque debe conside- 
rarse como una armadura formada por largueros (cuerdas) 
y cuadernas (pares), en la cual la superficie “de la estructura 
está atirantada.' Claro está que si son muy diferentes en im- 
portancia los elementos de forma empleados, sólo deben con- 
siderarse los principales como elementos constitutivos de la 
armadura, reservando ía los secundarios el papel de refuerzo 
o de conformadores, | 

He aquí, como consecuencia, una ordenación general del 
cálculo: 

1) Aplicar las fuerzas exteriores en los sados de la es- 
tructura, llamando nudo a la intersección de un larguero 
longitudinal con una cuaderna transversal. 

11) Determinar los esfuerzos en los largueros debidos a 
flexión del monocoque. Fuera de casos de excepción, como 
se verá, no procede considerar el efecto de torsión ni el es- 
fuerzo de compresión axial. 

TIM) Determinar el esfuerzo cortante para los diversos 
tableros de revestimiento. 

_ IV) Determinar el estado de solicitación de las cuader- 
nas, formando el sistema de fuerzas con las reacciones de los 
tableros (esfuerzos cortantes con cambio de signo) y con las 
reacciones debidas a la curvatura de los largueros, además 
de las fuerzas exteriores. ? 

V) Verificar el dimensionado de largueros y cuadernas. 

VI) Comprobar que no resulte excesiva la deformación 
de las cuadernas. 

VID) * Verificar si las cargas estálticas en el suelo no pro- 
vocan “abarquillamiento” visible a simple vista. 

-. Consideremos, por ejemplo, un fuselaje monocoque de 
sección elíptica, formado por catorce largueros y siete cua- 


dernas (fig. 4.2) y un revestimiento ininterrumpido de chapa 
lisa. Aplicamos las cargas que suponemos simétricas con res- 
pecto al plano de simetría, vertical y obrando de arriba ha- 
cia abajo. 

En cada sección transversal, por ejemplo en la corres- 
pondiente a, una cuaderna, el momento flector es igual a la 
suma de productos de las fuerzas exteriores, multiplicadas 
por sus distancias ta dicha cuaderna o sección. 

Se puede desde ahora emitir la hipótesis de que la estruc- 
tura trabaja a flexión a la manera de un cuerpo sólido; 'es 
decir, que las secciones rectas permanecen planas y norma- 
les ¡al eje. En este caso es lineal la distribución de las ten- 
siones en una sección transversal. | 

Expondremos también que el revestimiento participa de 


la misma forma en favor de todos los largueros. Si S es la 


sección en un larguero, comprendido el refuerzo' de la banda 
del revestimiento, tendremos para la sección transversal con- 
siderada: 











1=YS,g=S,Ya2 
| M M. 0, p 8 Mo, 
e E 
P S D Mo 
= Omáx EN == Ny? ts 


Siendo v, la distancia respecto al larguero superior; Pmnae 
el esfuerzo en este larguero; v y P los mismos valores para 
un larguero cualquiera. 

Determinaremos la distribución de e cortantes 
entre los tableros, El esfuerzo cortante total es la suma de 
las fuerzas exteriores que obran sobre las cuadernas, a un 
lado de la sección considerada. Para un cuerpo sólido: 


que se puede escribir de la forma 


2.b.do=T.Hl do, 
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siendo T' el esfuerzo cortante total, r la tensión de cizalla- 
miento en un punto de la sección, cuya anchura es b, y H el 
momento estático con relación al eje neutro de la parte de 
sección exterior a la fibra considerada. 

Por la: hipótesis anteriormente admitida para la flexión, 
esta: fórmula sirve también ahora. Si designamos por AT el 
esfuerzo cortante que obra sobre un panel del revestimiento, 
tendremos lo siguiente para dos paneles simétricos con rela- 
ción al eje vertical: 


.r=/ a ES UD == E o AN 
Ao Av” 1 2 


en la cual H.,, es el momento estático tomado con relación al 
céntro de- gravedad de la sección. 





O sea | 
Hs El S . E d 
Como | 
A o A 
tenemos 
OS YD 
2 . AT = T TE Av , 


La hipótesis es válida mientras el monocoque pueda asi- 
milarse a un tubo ordinario. Sin embargo, el abarquillamien- 
to de los tableros provoca un alabeamiento de las secciones 
transversales, y la distribución de las tensiones deja de ser 
lineal. La participación de los largueros centrales se hace más 
débil, mientras los largueros alejados del eje neutro resul- 
tan relativamente más cargados. | | | 

El esfuerzo cortante se reparte casi uniformemente entre 


- los paneles centrales, mientras el abarquillamiento hace que. 


se reduzca la carga sobre los paneles extremos, que, por otra 
parte, contribuían. relativamente menos a la resistencia, 

A la vez, el abarquillamiento. disminuye la banda de re- 
vestimiento que trabaja en unión de los largueros comprimi- 
dos, mientras que a la tracción conserva: su importancia la 
participación del revestimiento. El eje neutro del monocoque 
se aleja de los largueros comprimidos. 

Puede admitirse, en aproximación por exceso, el siguien- 
te comportamiento de la estructura: 

1.2 Para los momentos flectores deben tenerse en cuen- 


ta únicamente los largueros que limitan a los tableros no 


abarquillados, j 

2.2 ' Los largueros comprimidos se refuerzan por un 
banda del revestimiento, cuya anchura corresponde a la car- 
ga límite de los largueros 'en compresión. (Más adelante se 
estudiará la verificación de largueros.) | 
. 3.2 Para los largueros sometidos a tracción, que bor- 
- dean los paneles no abarquillados, el revestimiento partici- 
pa enteramente con la importancia estudiada. Si dichos lar- 
gueros están entre un panel no abarquillado y otro deforma- 
do, del lado de este último la banda de refuerzo del reves- 
timiento se considera igual a la anchura del perfil del lar- 
guero;' esto es una suposición desfavorable en cuanto al 
trabajo. | 

4.2 El eje neutro de la estructura pasa por el centro de 
gravedad de la sección así compuesta, teniendo en cuenta úni- 
camente los trabajos a compresión y a tracción. 
5. La distribución de tensiones en'los elementos resis- 
tentes permanece lineal, puesto que las tensiones son propor- 

cionales a las distancias al eje neutro. | 


ro. El orden es como sigue: 
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Figura 5. 


Como consecuencia se puede fijar el método de determi- 
nación de cargas, con ligero exceso, sobre largueros y table- 

1) Determinar las cargas sobre los largueros y los es- 
fuerzos cortantes aplicados a cada tablero, admitiendo la 
distribución lineal de tensiones, 

11) Comprobar para cuáles tableros resultan las cargas 
superiores a las críticas de deformación. 

I1I) Aplicar los momentos flectores sólo a los largueros 
correspondientes a paneles no abarquillados, y calcular esos 
largueros de acuerdo con las indicaciones hechas respecto a 
la participación del revestimiento, a la posición del eje y a la 
distribución de tensiones. | a 

IV) ' Aplicar el esfuerzo cortante sólo a los tableros ala. - 
beados y determinar la carga sobre cada uno. 

V) Verificar cada larguero y cada tablero para la ma- 
yor carga obtenida. | | 

Un ejemplo aclarará el procedimiento. Volvemos a: la fi- 
gura 4.* Tenemos: | 


20 =2 X 600 + 4 X 520% 4 X 315 + 


+4 X 1102 = 2246000 mm? 
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I = 2246000 X S mm! 


$5 








600 M 
P, (en Kg.) = — P¿= — XM=-—— , (Men Kg. mm) 
2246000 “- 3740 ds 
- 520 | 
P, = — P. = —_— YX M = 86 
; poe 2246000 3740 Se | Da 
P P E X 0525 F P Sa X 0'18 
pa =— Ss == == OI 
] “3740 ] ESTTES ple 


E¡y2=1X600+2X 520 +2 X315+2%x 110 = 2490 mm ,, 


i r f 
219=2270mm , Y ,9=1640mm , X,v=600 mm 


1 14 


2490 X 220 


T=0'122 Xx T 
2246000 


I 

A. T_=— 
IV 2 7) 
Aj T=0'1035 X T 7 A¡¡ T=0'075 SL A; T=0'0105 >: T 


4X A; T+4 Xx Ay T+F4ApT+2A4yT=T, 


44 


La carga sobre el tablero (I) es muy débil. Normalmente 
este tablero no llegará a la deformación. Volvamos a calcu- 
lar las cargas admitiendo que los largueros 1, 2, 7 y 3 son 
los que soportan el momento flector. 

Supongamos que el revestimiento aumenta la superficie 
de los largueros comprimidos (por ejemplo, el inferior) en 1 3,38 
por roo (corresponde ia: un caso real). Para los largueros a 


203 


REVISTA DE AERONAUTICA 


tracción tenemos 620 mm. de revestimiento, que trabaja con 
el larguero; para un esfuerzo de 0,71 mm. supone una super- 
ficie de 440 mum?, lo; cual, referido a los tres largueros (cada 
uno de 100 mm?), equivale a un refuerzo de 146,7 por 100 
(los espesores y secciones corresponden al mismo caso real). 

La superficie total de todos los elementos resistentes será: 


(3. 2467 + 3 X 11138) X So = 10814 .So ,, 
Tomando el momento estático con relación al eje neutro: 
| H, =2183 X 5, , 
El eje neutro se desplaza a arriba en: 


2183 
= 202 mm 


di 


10'S1g4 
El momento de inercia es: 
l = 2803000 X So 


E 


Y, en definitiva, para los largueros resultan las cargas 
siguientes: | 











Pg = — 1'138 X So == y [MenKg.mm , Pen Kg.] 
1 3010 
y , M 
P, = — Pg = — 09 - 7 
Dg 3010 


(So = 100 mm?) 
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P 67 S Mo, M P Da P iS M 
= 24 ÁS == ARS = 0 7 
E j 2 A 2860 á a 2860 


En este caso el esfuerzo cortante se aplica sobre los ta- 
bleros 11, III y IV. Se tiene, pues: 
A¡¡ T= Ax T= Av T= od y 


1 


Para mayor seguridad suponemos que solamente traba- 
jan los tableros IT y TV. En este caso: 


T 


Ar T=ÁApy T= ES T 


dl 


Finalmente se verificarán los elementos segun las cargas 
máximas: | | 























M 
P,=—— ., P, =0'8 Li 0 52 = 
1 2860 y 2860 ” 25 3740 “ 
a E M Ñ M l 
P,¿= 0183 a P¿ = —0'183 2 P¿= — 0525 “ 
3740 3740 3740 
OM M 
P. = —0'9— el P, = — 4 
3010 3010 
AjyT=0'133T , Ay ¡T=0133T , 
Ai TEO 4 dy To 00t0s To 
(Continuardá.) 





Legislación Aeronáutica 





ENERO Y 


ADQUISICIONES.—Decreto de 2 de enero de 1942 (B. O. núm. 18, pá- 
gina 174) por el que se autoriza la adquisición de los 
solares de la antigua Cárcel Modelo por el Ministerio 
del Aire. 


ARRENDAMIENTOS.—Orden de 2 de febrero de 1942 (B. O. núm. 16, 
página 143) por la que se dictan normas para la venta o 
arrendamiento de hierbas y pastos en los- terrenos perte- 
necientes al ramo del Aire. 


AYUDANTES DE INGENIEROS AERONAUTICOS.—Orden de 15 de 
enero de 1942 (B. O. núm. 21, pág. 108) por la que se 
facilita el acceso a los Cursos de Ayudantes de Ingenie- 
ros Aeronáuticos a los alumnos de las Escuelas de Apren- 
dices de las Maestranzas, 


BANDA Y CORDON MILITARES.—Orden (Presidencia del Gobierno) 
e 2 de enero de 1942 (B. O. núm. 5, pág. 43) por la que 
se prorroga en dos meses el plazo señalado para que todos 
los Jefes y Oficiales de los Ejércitos se encuentren en 
posesión de la Banda y Cordón militares. 
- —Orden de 15 de enero de 1942 (B. O. núm. 10, pági: 
na 79) por la que se determinan los actos en que deberá 
usarse por los Generales, Jefes y Oficiales del Ejército 
del Aire la Banda y Cordón militares. 


BIBLIOTECAS.—Orden de 20 de febrero de 1942 (B. O. núm. 24, págl- 
i na 208) relativa al funcionamiento de las bibliotecas en el 
Ejército del Aire. 


CONTRATO DE TRABAJO.—Orden de 10 de febrero de 1942 (Boletín 
: Oficial núm. 20, pág. 189) por la que se dispone quedan 
sujetas a la jurisdicción de la Dirección General de Ayia- 
ción Civil las reclamaciones que en relación con el tra- 

bajo formulen los productores de la Compañía “Iberia”. 


CONVOCATORIAS.—Orden de 2 de enero de 1942 (B. O. núm. 6, pá- 
gina 50) por la que se conyoca a exámenes de ingreso a 
los Oficiales que han de formar la segunda promoción 
del Arma de Aviación. 

-—Orden de 12 de enero de 1042 (B. O. núm. 8, pági- 
- na 75) convocando concurso para cubrir 300: plazas de 
Pilotos de complemento del Ejército del Are. 


FEBRERO DE 
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DOCUMENTACION.—Orden de 2 de febrero de 194% (B. O. núm.. 19, pá- 
gina 182) por la que se dictan normas para la reproduc- 
ción de las documentaciones desaparecidas en zona roja 
pertenecientes a los individuos sujetos al servicio militar 
.en el Ejército del Aire. 


EXPROPIACIONES.—Decreto de 2 de enero de 1942 (B. O. núm, 18, pá- 
gina 174) declarando de utilidad pública, a efectos de ex-' 


-propiación forzosa, la finca urbana sita en la calle de An- 
tonio Planas, núm. 21, de Palma de Mallorca, 


HUERFANOS.—Decreto de 2 de enero de 1942 (B. O. núm, 7, pág. 55) 
por el que se concede personalidad jurídica al Patronato 
de Nuestra Señora de Loreto, 


LICENCIAMIENTO.—Orden de o de febrero de 1042 (B. O, núm. 19, pé- 
, gina 183) por la que se dispone el licenciamiento en el 
Ejército del Aire de los reemplazos de 1933, 1934 Y 1935 
que reúnan las condiciones que se miencionan en el Ejér- 
cito del Aire. 


PRESUPUESTOS.—Orden de 3 de febrero de 1942 (B. O. núm. 17, pá- 
gina 164) por la que se dan a conocer las instrucciones 
más. importantes para la ejecución del Presupuesto Ordi- 
nario de Gastos del Ministerio del Aire, aprobado por 


Ley de 22 de enero de 1942. 


PUBLICACIONES.—Orden de 3o de diciembre de 1941 (B. O. núm. 5, pá- 
gina 43) por la que se declaran de utilidad para el Ejér- 
cito del Aire varias obras, de las que es autor el Capitán 
de Infantería don Francisco Javier Fernández Trapiella. 


SUMINISTROS.—Orden de 11 de febrero de 1042 (B. O, núm. 21, pá- 
gina 195) por la que se señalan los precios a que los Cuer- 
pos, Unidades y Servicios de Aviación deberán reintegrar 
los artículos que extraigan de Intendencia de este Ejército, 
a partir del 15 del mes de febrero y para lo que resta 
de dicho mes. 


VOLUNTARIOS.—Orden de 26 de enero de 1942 (B. O. núm. 13, pági> 


na (123) por la que se modifica la de 3 de noviembre 
de 10309 sobre voluntariado en el Ejército del Aire. 


a — 
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El navegador “Lear-Matic” 









Los problemas de navegación radiogoniométrica, tanto en 
su fase de seguir la ruta debida, como en la de toma de tie- 
- rra, Obligan a considerar separadamente la estima, conse- 
cuente a velocidad y rumbos tanto del eje del avión como el 


- de la línea realmente seguida respecto al suelo, y la marca- 


ción radiogoniométrica apreciada directamente a bordo por 
cualquiera de los diferentes métodos, o en una organización 
terrestre que la comunica a la aeronave. 

Para facilitarla, la radio ha inventado una variadísima se- 
rie de instrumentos, llamados automáticos visuales de indica- 
dores continuos de aguja, como el “Radioguía Simón” o vi- 
brátiles, los múltiples modelos de rayos catódicos, derivados 
de la idea de Hefele, o los que en caso de desviación encien- 
den lámparas de colores diversos, que evitan no sólo la cons- 
tante intercomunicación con €l navegante encargado en la 
radio del manejo del radiogoniómetro, sino hasta la engo- 
rrosa continuidad para el piloto de estar escuchando atenta- 
mente por los auriculares. 

¡Todos ellos indican sobre qué costado nos llegan las mar- 
caciones radio, referidas a la dirección de la proa de la 
aeronave. 


Ocurre, sin. embargo, que cuando nuestro deseo no co- 


rresponda precisamente a marchar sobre la emisora, o este- 
mos con la proa puesta a otra dirección, para juzgar de la 
que va a la que nos llama, tenemos que efectuar una suma 
o resta de ángulos, que sobre todo en los breves momentos 
de preparar la toma de tierra puede resultar engorrosa y oca- 


IEA 


A A 
EIC A 






Transmision del 
radiogoniómetra 


Indice de la trayec- 
toria deseada 
Escala del giros- 

. Copio 


Disco ajustable 


Trayectoria -radiogoniomé 
trico reciproca 


Fijador del indice de trayectorte E je 
Botón de ajuste AM 
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sionada a equivocaciones que pueden tener graves conse- 
cuencias. 

La casa Lear, constructura en Dayton (Ohio) de instru- 
mentos de aviación, ha ideado recientemente el que nos ocu- 
pa, que está en ensayo, | 

Su principio cónsiste esencialmente en colocar a la vista 
del piloto una rosa de los vientos graduada de o” a 360", que 
gracias al embrague con un giro-compás, a brújula magné- 
tica a distancia, se mantiene paralelamente a sí misma, y a 
la que se refieren las posiciones de los tres elementos si- 
guientes: € | 

a) Una planta de avión provista en su proa de dos sec- 
tores de 30% a cada costado, y- que, solidaria al avión mismo, 
constituye una brújula. | | 

b) Un índice que se lleva, mediante un botón de man- 
do, a ocupar una posición fija sobre la rosa de orientación, 
y que no tiene más objeto que recordar el rumbo que se debe 
seguir en el viaje, o lo que es lo mismo, la dirección en que 
hay que entrar al aterrizar sin visibilidad; y 

c) Un índice radiogoniométrico que, gracias a; un em- 


 brague con la estación radiogoniométrica de a bordo, se man- 


tiene paralelo a la dirección, señalando además el sentido, con 
que nos llegan las señales radio de la emisora, y que pueden 
ser de cualquier clase, ya que nuestra receptora sintoniza 
con ellas. | | 

Los ángulos que entre sí formen estos tres Índices, y su 
dirección absoluta referida a la rosa de los vientos, facilita. 
la navegación sin visibilidad. 


“Línea de fe” fija 


: rd ¿ l 
Indice de la trayectoria | 
radiogoniométrica 


Indicador automatica 
Lear 





Vesios cómo acusa el instrumento cualquier ovino 
angular del avión. 

Regulado mediante la brújula magnética testigo, el giro- 
compás, si se trata de este instrumento, sintonizadas las se- 
ñales de radio y colocado el índice indicador de ruta, en cual- 
quier evolución, éste no se mueve del rumbo en que lo pusi- 
mos sobre la ruta de orientación. 

Si damos una vuelta entera a distancia considerable de 
la emisora, el índice radio permanece fijo en la misma di- 
rección respecto a la rosa; pero toda lla, arrastrando a los 
dos índices «anteriores, desfila por delante de la línea de fe 
que representa el eje del avión. | 

Para volar en línea recta sobre la emisora radió que nos 


envía sus señales, se maniobra el avión hacia el costado a que ' 


aparece el índice radio, hasta que éste, corriéndose hacia la 
proa, quede debajo del indicador, momento en que, cesando 
el giro, debe continuarse a rumbo, qué se dejará. señalado 
con el indicador de ruta para comprobar que nos mantene- 
mos en él, coincidentes los tres índices. 

Para lograr esta coincidencia durante el tiempo hasta 
llegar a la emisora, se requiere, naturalmente, que no exista 
viento o éste sople en la dirección de nuestra marcha. 


De tener viento lateral, 'al cabo de cierto tiempo de lle- 


var el rumbo coincidente con el indicador de ruta, se notará 
que el índice del radiogoniómetro se separa del de ruta, lo que 
nos indica que la dirección de la emisora varía hacia un cos- 
tado, señal cierta de que nos vemos arrastrados hacia el cos- 
tado opuesto por un viento lateral que, por falta de visibi- 
lidad exterior, no percibíamos. 

La magnitud de la deriva que habrá que corregir no es 
proporcional a la variación en la dirección observada de la 
marcación radio, pues depende de la fuerza y dirección más 


o menos atravesada del viento, de la distancia a que esté la 


emisora y, naturalmente, del tiempo en que se produzca. 

Los métodos, tanto para corregir el abatimiento, volvien- 
do a la ruta por un viraje temporal de 30%, u otro ángulo, o 
para modificar la ruta pasando a la que se dirige directamen- 
te a nuestro destino, son los corrientes, ya que no los resuelve 
el instrumento por sí, 

Para seguir de costadillo, corrigiendo la deriva, se pue- 
den emplear dos métodos, el primero de los cuales aparece en 
la figura y consiste en lograr, por tanteos, que son siempre 
obligados por independientes de todo instrumento, incluso, 
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INDICADOR DEL RADIOGONIOMETRO 
INDICADOR DE LA RUTA 


naturalmente, en éste, que fijo el índice de la ruta debajo de 


la división que a uno' u otro costado de la proa del avión co- 


rresponda a la deriva que corregimos, el índice radio se con- 


serve continuamente cubriendo el indicador de ruta, como 
prueba de que al no variar el rumbo de la marcación radio 
nos mantenemos sobre ella. 

El otro método. es correr el indicador de ruta a barloven- 
to un ángulo igual a. la deriva, llevar la proa sobre él y com- 
probar que el índice radio se conserva constantemente por el 
lado opuesto, sotavento, frente a la indicación del valor de 


esa deriva. 


Fuera: de ruta el índice radio, no puede coincidir con el 
rumbo deseado, y para meterse en ella se vira fuertemente 
al costado a que quede el índice radio, hasta cruzarse casi 
con su dirección y seguir ese rumbo que coincida. Una vez 
conseguido, hay- que llevar nuestra proa al rumbo común de 
los dos: índices restantes con pie del costado a que hayan 
quedado. 

El momento de pasar sobre la emisora se acusa por la 
inversión de 180% del indice rádio, poniendo delante de la 
línea de fe el extremo opuesto, convenientemente diferencia- 
do del índice radio, que señale con él el rumbo a que van 
las señales. ? 

Esta inversión sirve para poder practicar directamente 
las maniobras correspondientes a los diferentes métodos de 
perforación de masas nubosas y tomas de tierra sin visi- 
bilidad. 

Aunque pesa. unas 60 libras (27 a deis 
prescindir del giro-compás, que es de los instrumentos de a 
bordo más pesados. 

En resumen: -El “Lear-Matic” es un instrumento que 
reúne en un solo indicador el cuadrante señalador de rumbos 
del telecompás, el propio indicador del mismo y el visual 
radiogoniométrico, a los que equivalen, respectivamente, los 
índices de ruta, de proa y de marcación radio, cuya situa- 
ción relativa maniñesta el “Lear” directamente sobre la rosa 
de los vientos, en su triple relación, mientras que en los tres 
indicadores independientes viene relacionada sólo en sentido 
y dentro de límites reducidos en los indicadores de telecom- 
pás o radio, y cuya posición absoluta hay que deducir de la 
observación del rumbo marcado en el señalador del tele- 
compás 
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Motor de Aviación “Bramo Fahnir”, tipo 323 P 


El motor de Aviación “Bramo Fafnir”, tipo 3823 P, es un 
motor de cuatro tiempos, refrigerado por aire, con nueve ci- 
lindros en una sola estrella. Con una carrera de émbolo de 
160 mm. y un diámetro del cilindro de 154 mm., la ciindra- 
da total del motor es de 26,82 litros. Para la alimentación del 
combustible se ha previsto una bomba de inyección. El com- 








bustible, pulverizado finamente por medio de inyectores, es 
introducido a gran presión directamente en las cámaras de 
combustión de los cilindros. Un turbo-impulsor con doble trans- 
misión, regulable a mano durante el vuelo, suministra el aire 
de combustión. Cambiando la. velocidad de rotación de la rue- 
da de paletas puede obtenerse, o bien una multiplicación de 





ENGRASE DEL BRAMO “FAFNIR-323 P” - 


A. —Corte por la biela maestra y el cigieñal. 
B—Engrase del balancín. 

C.—Mecanismo para cuentarrevoluciones y cable de mando. 
D.—Mecanismos intermedios. 

E. .—Mecanismo de magneto. 

F"-—Mecanismo intermedio, 

G.-—Al compresor de aire, 

H.—.Mecanismo para compresor. e 
T.—Mecanismo para bomba de aspiración de gasolina. 
J.—A la bomba de aspiración de gasolina. 

K.—A log reguladores de presión y mezcla. | 
L.—Del engrase de los mecanismos de válvulas al filtro. 
M.—Empalme para el manómetro. o 
N.—Filtro de rejilla. . 

O.—Válvula de retorno. 

P.—A la bomba de inyección. 

Q.—Mecanismos para: la bomba de inyección. 
R.—Entrada de aceite. | ? 








S.—Salida de aceite. 

T.—Mecanismos para bomba de engrase. 
U.—Mecanismos intermedios. 
V.——Mecanismos para indicadores eléctricos. 
X _—Mecanismos intermedios, 

Y —Mecanismos del árbol motor. 

Z.—Al cuentarrevoluciones. * 


1.—Manómetro de aceite. 

2.—Temperatura de entrada de aceite. 
3_—Temperatura de salida. | 
¿.—Depósito de aceite. | 
5.—Aceite a presión para cambio: de hélice. 
6.—Descarga. 

7.—Válvula de sobrepresión, 

8.—Terminal de carga. 

9 —Parafuegos. 
10.—Radiador de aceite. 
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. 9,6 (para poca altura) o de 12,4 (para grandes alturas). 
cilindro ya provisto de dos bujías, que tienen encendido in- 
«dependiente, utilizándose ¡para ello una magneto gemela 


“Bosch”. 
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La potencia del motor se regula mediante una sóla pa- 
lanca. Por medio de varillas va conectada ésta con la mari- 
posa, con el regulador de la bomba de inyección y con el dis- 
positivo para la variación del encendido, de tal manera. que 





CORTE LONGITUDINAL DEL MOTOR BRAMO “FAFNIR-323 P” 


A —Válvula de admisión. 

b.—Boquilla inyectora. ] 
C.—Tubo de sobrante. 

D—-Eje de émbolo. 

E. —Cilindro. . - 

F,—Biela maestra, 

G.—Cárter cigiúeñal. 

H.—Varilla de mando de balancín 


-. [-—Rodillo de ataque. 


-J—Tambor de levas. 

K.—Tapa anterior. 

LE —Rueda cónica de transmisión. 
M. —Rueda cónica fija de embrague 
N.—Arbol de la hélice, 
Ñ.—Conducto de aceite, 

O —Rueda cónica satélite. 
P.—Rueda de embrague. 
(?—Bomba anterior de acelte. 
R.—SCigúeñal. 

S.—Contrapeso. 

T —Bíieleta. 

U.—Colector de aceite, 
V.—Aspirador de aceite. 
X.—Inyector., 

-Y —Bujía de encendido. 
Z.—Tubo de alimentación. 


a.—Embolo. 
b.—Cámara de uentadón 
c—Plato-guía. 


d.—Caja de mecanismos. 

e:—Rueda de paletas, 

f —Caja de cuentarrevoluciones y cable de mando. 
yg —Compresor de aire. 


h,.—Tubo de aceite desde la caja as mecanismos al compre- 
sor de aire. 


_1.—Magneto gemela. 


3. —Puesta en marcha centrífuga. 
k.—Péndulo evacuador de aire. 
¿—Tubo de gasolina. desde la bomba al péndulo, 
m.—Tubo de gasolina desde la bomba de inyección «al péndulo. 


a .—Tubo de gasolina desde el pérdulo a la bomba de inyección. 


o.—Filtro de rejilla. 
p.—Bomba de aceite, 
0 era de alimentación. 
r—Tubo de aspiración de aceite. 
s.—Conmutador de aceite para mando del paso de la hélice. 
t.—Filtro de aceite. 
u.—Tubo de aceite desde la caja de mecanismos al filtro. 
v.—Bomba de ' aspiración de gasolina. 
x.—Bomba de inyección de gasolina. 
y.—Tubo de aceite desde el regulador de presión a la caja 
de mecanismos. 
2—Tubo' de aire desde la cámara de alimentación a la born 
ba de aspiración de gasolina. 


1.—Tubo de aceite desde la: bomba de inyección de gasolina 
a la caja de mecanismos. 
2——Regularizador. 
3.—Regulador de presión. 
¿.—Tubo de aceite desde el regulador de presión al regula- 
dor de mezcla. 
5.—Tubo de aceite desde el regulador de mezcla al regulador 
de presión. 
6.—Filtro para el regulador de presión de aceite, 
7 —Regulador de mezcla. 
5.—Tubo de aire desde la cámara de alimentación a los re- 
guladores de presión y mezcla, 
9.—-“Tubo de gasolina del depósito. 





| INSTALACION DE GASOLINA DEL MOTOR “FAFNIR-323 P” 
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-B.—Bomba de aspiración de gasolina. 


A.—Conducción de gasolina. 


a.—Péndulo evacuador de aire. 1.—Válvula de sobrepresión. 

b.—Comunicación al manómetro. 2 —Válvula limitadora para inyección a mano. 

o O a | ¿—Salida de gasolina, A 

«—Conducto de gasolina a presión. E , 

e—Tubería de cola sobrante del evacuador. | el a Pe ganoMna: | , de 
- f—Sobrante. ! 5 —Cilindro. | | | 

9.—Bomba de mano, E 6.—Embolo y mecanismos. e 

h.—Bomba de aspiración de gasolina. 7.—Mecanismo de bomba. de | 

1.—Tubo de aspiración. : 8.— Alojamiento para tubería de gasolina a presión, 

k.—Filtro. a 9—Válvula de sobrepresión. 


l.—Llave cortafuegos. E lojamie met 
mo —Filtro: contra fuegos; | 10.—Alojamiento para el manómetro, 


] E . ] paa » . : ? . ció S 
- n.—Bomba de inyección de gasolina. - o 11.— Alojamiento para tubo de aspiración 


o.—Depósito de gasolina. | 12. —Alojamiento para tubo de presión. 
p.—Tubo de evacuación de aire. 13.—Nálvula limitadora de inyección a mano. | 


C.-—Péndulo evacuador de aire. 


| | ] a.—Entrada de gasolina. | A j ? 
| a - — b.—Salida de aire, NS a 
| | c—Salida de gasolina. AE o A A | 
| | 209 | 
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a cada posición de la palanca corresponden determinados va- 
lores del volumen de aire de alimentación, de la cantidad de 
gasolina que pasa por los inyectores para una riqueza cons- 
tante, así como el momento «del encendido. 

Un engranaje de piñones satélites transmite la fuerza del 
cigiieñal al árbol de la hélice, reduciendo el número de revo- 


luciones del cigiieñal en la proporción de 1: 1,61. El cigúeñal - 
y el árbol de la hélice giran en el mismo sentido de rotación, 


a la derecha, visto en dirección del vuelo. 

La bomba de gasolina, una bomba de émbolos con corre- 
deras, aspira el combustible del depósito y lo manda al eva- 
cuador de “aire, de péndulo, que tiene la misión de procurar 
que el combustible esté absolutamente exento de aire. Del 
evacuador, que funciona cualquiera que sea la posición de 
“vuelo, el combustible pasa a la bomba de inyección. Esta se 
compone de nueve elementos en forma de bombas de émbolo, 
una para cada cilindro, mandadas por un solo árbol de levas. 

Para el engrase del motor se emplea el sistema por circu- 
lación, con un colector para recoger todo el aceite. La bomba 
de engrase es una bomba de engranajes con un cuerpo para 
el aceite a presión y otro para el aceite de retorno. La bom- 
ba de presión, con una válvula de sobrepresión para limitar 
la presión del lubricante a 6-8 kgs./cm”, envía el aceite, a 
través del filtro de rejilla, a todos lcs cojinetes del motor. Las 
superficies interiores de los ci¿indros, log ejes de los émbolos 
y las partes móviles en el cárter-cigúeñal, se engrasan, parte 
¡por medio de las proyecciones de aceite que escapan del co- 
jinete de la biela maestra, y parte por una boquilla. que va 
montada en la parte anterior del cigúeñal, El aceite de re- 
torno se recoge en el colector. De aquí, la bomba de aceite de 
retorno lo devuelve, a través del refrigerador, al depósito. 
Para recoger el aceite del reductor y enviarlo al colector en 
vuelo planeado y en vuelo en picado se emplea una bomba 
adicional. ea 
- A“continuación se detalla breyemente la constitución dei 
- motor: 

El basamento-cigieñal está constituído por dos mitades. 
En la cámara delantera de la mitad anterior están alojadas 
las piezas: de la distribución. La tapa anterior del basamen- 
to y la caja del reductor se fijan por bridas a la mitad ante- 
rior. En la mitad posterior. del basamento va montado el cuer- 
po que aloja el alimentador y su mando. Mirando hacia atrás 
sigue el soporte de los aparatos auxiliares con sus mandos 
respectivos, o sea, para ua puesta en marcha, la bomba de 
inyección de gasolina, la bomba de aceite, la magneto, etc. En 
la mitad anterior del basamento-cigiieñal, entre los cilindros 
inferiores, está. fijado el colector de aceite. 

El cigúeñal tiene un solo codo, sobre el que actúan las 
fuerzas de todas las bielas. Consta de dos piezas, unidas por 
- Un perno de presión; la parte anterior lleva la muñequilla 
con un brazo, y la parte posterior, el otro brazo cigúeñal. 
Los contrapesos se fijan simétricamente en la parte inferior 
de los brazos y en dos mitades, mediante tornillos. Ambos ex- 
tremos del cigieñal giran en cojinetes de rodillos, y en la 
tapa anterior descansa en un cojinete de bolas. La biela maes- 
tra es de una sola pieza. En su cabeza están articuladas, me- 
diante ejes, las ocho bieletas de análoga longitud. 

Los émbolos son de metal ligero y forjados. Los ejes, de 
tipo flotante, aseguran la unión entre los émbolos y las bie- 
las. Los cilindros están constituídos por un cuerpo de ace- 
ro, con sus aletas de refrigeración torneadas del mismo só- 
lido, y una culata de metal ligero, Esta se fija al cilindro en 
caliente. | 

Las válvulas—cada cilindro leva una para la admisión y 
otra para el escape—están invertidas y tienen una posición 
oblicua con respecto al eje del cilindro. Para facilitar la eva- 
cuación del calor, los vástagos y los platillos de las válvulas 
de escape van refrigerados con sales de sodio. Un revesti- 
miento de metal duro en los asientos de las válvulas de esca- 
pe evita el desgaste prematuro y sirve simultáneamente de 
protección amticorrosiva. Las cajas para las piezas de distri- 
bución están colocadas en la culata. El mando de la distribu- 


ción se efectúa por medio de un tambor de levas, situado en | 


la mitad anterior del basamento-cigúieñal. En este tambor res- 
balan los rodillos que accionan los vástagos de mando. Los 
golpes de éstos se transmiten a los balancines, que a su vez 
abren las válvulas. Dos muelles coaxiales tienen la misión de 
cerrarlos. Todas las piezas de la distribución van encerradas 
en una cubierta. 

El turbo-compresor se compone de una rueda de paletas 
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y de un soporte, que va montado en la caja del turbo-compre- 
sor, provisto de aletas-guía para el aire comprimido. El aire 


aspirado pasa por dla rueda de paletas y las aletas-guía y 


llega a la instalación de alimentación múltiple, de donde se 
derivan los tubos de alimentación para los diferentes cilin- 
dros. Un piñón de mando elástico, montado en el cigúeñal, 
acciona los piñones satélites intercalados en el árbol del turbo- 
compresor. Los piñones satélites engranan en los dientes in- 
ternos de dos tambores de freno. Frenando alternativamente 
los tambores, la rueda de paletas puede girar con dos veloci- 
dades diferentes, sirviendo el turbo-compresor, o bien para 
poca altura o para grandes alturas. El cambio de velocidad 
se hace por medio de aceite a presión. 





CARACTERÍSTICAS 











(8) — Alimentación Alturas Número 
para poca altura de "de Potencia 
(H) = Alimentación servicio revoluciones Cv, 
para grandes altu as m. rev./min. 
Potencia de despegue.... O | 2.500 | 1.000 
Poteucia en vuelo ascen- (B) t.600 | 2250 | 840 
sional y de combate.... (0) 4.300 | 2.250 780 
Potencia continua máxima (B) 2.600 | 2.100 680 
admisible oscars (H) 4.800 | 2 100 660 : 
Potencia en vuelo de E (B) 2600 | 2.000 620 
CO ca (H) 4.900 | 2000 580 





DIMENSIONES Y PESOS : 


Longitud máxima del motor..... 
Diámetro máximo «del motor.... 
Peso vacio del motor..... oa 


1.415 mm, 
1.388 mm. 
580 kgs + 1,5 o 
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ESQUEMA DE LAS DOS MARCHAS DEL BRAMO 


1.—Cigúeñal. 

2.—Alimentación «inferior. 'Tambor 1 sin frenar, Marcha 1, 
relación 1: 9,6. e E 

3.—Alimentación superior. Tambor 2 sin frenar. Marcha 2, 
relación 1: 12,4, 

¿—Rueda de paletas. 

5.—Cilindro freno 2. 

6.—Maniobra del freno 2, 


- 7 —Banda freno para tambor 1, apretada. 


8.—Banda freno para tambor 2, floja. 
9.—Maniobra del freno. 

10. —Cilindro freno 1. 

11.—Cambio de marcha. 

12 ——Muelle de conmutación. 

183 —Aceite a presión. 

14.——Acelte sobrante. 
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Posibilidades de la propulsión por reacción 







Principios de los termo-propulsores 








Influencia en el trazado general del aeroplano 


POR 


G. Geofírey Smith 


Algunos esquemas ingleses y de otras naciones 





(CONTINUACIÓN) 


Pasamos revista a distintas instalaciones de termo- . En todos los esquemas figuran tres partes princi- 
propulsores de varias naciones, recogidas de los archi- pales: medios para comprimir el aire; medios para ca- 
vos de “Flight” durante un período de años. Se des-  lentar el aire utilizando la combustión de gasolinas, ta- 
criben e ilustran a continuación los próyectos, las pri- les como la parafina; medios para la expansión de la 
meras experiencias hechas en Francia e Inglaterra, un mezcla gas-aire resultante. 
proyecto suizo muy reciente, el de Eichelberg, y por 
último, un esquema de Whittle. | 

Este asunto ha promovido siempre grandes discu- . 
siones y controversias. Han sido ahora muchos los que 
han expresado su interés, pero indicando que la no- 
ción de la termo-propulsión sin una hélice se les antoja 
muy futurista. Otros, aunque intrigados, consideran la 
termo-propulsión como una fantasía o nueva idea, cuyo 
desarrollo exige amplio campo de experimentación, con Sí 
pequeñas probabilidades de éxito. El interés técnico de - 
los distintos proyectos es indudable, aunque muchos se 
sienten incapaces de ver con claridad la forma de tra- 
bajo de las nuevas instalaciones, ya que obedecen a ja 
introducción de nuevos principios en la teoría del mo- 
tor, En vista de esto, creemos merece la pena decir 
algo de los fundamentos principales de este nuevo sis- 
tema de propulsión, omitiendo necesariamente muchas 
particularidades, aún incompletamente detalladas. 

En el artículo anterior se ha tratado ampliamente 
del funcionamiento en marcha de las diversas insta- | 
laciones; pero muchos han encontrado dificultades para Proyecto Lorin 1908. Emplea un motor para producir una eyección 
comprender la puesta en marcha de las mismas. Estas  propulsora. El esquema inferior indica un policilindro para insta-' 
resultan, sobre todo, sorprendentes en el caso de ins- | o lación en el ala, | | 
talaciones “recíprocas”, en las que la puesta en mar- | 
cha se hace por uno cualquiera de los procedimientos 
usuales, bien eléctricamente, por aire comprimido 
por detonación de un cartucho. Con las instalaciones 
de turbina, la puesta en marcha exige un motor auxi- 
liar eléctrico o de aire comprimido, que a su vez pone 
en marcha la turbina hasta alcanzar una presión ini- 
cial conveniente para la combustión de la gasolina. 
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Quizá el esquema más sencillo es el que el inge- 
niero francés Lorin proyectó en 1908. En éste, el mo- 
tor descarga directamente a través de un tubo de per- 
fil conveniente para producir una reacción propulsora. 
En este esquema aparecen claramente los tres elemen- 
tos antes mencionados. El aire se comprime en el cl- 
lindro, hay combustión de gasolina y los gases se .ex- 
pansionan y escapan por el. tubo de descarga. Aparte 
| de la energía empleada en el movimiento de los órga- 

Con el fin de hacer comprensible los principios en nos auxiliares, el motor funciona exclusivamente para 
que se funda la termo-propulsión, vamos a reducir el producir la eyección de los gases de reacción. Ningu- 
funcionamiento de un sistema de esta clase a sus ele- na parte de la potencia del árbol cigueñal se utiliza 
_mentos esenciales. Insistiremos en que no debe con- - para.la propulsión, Lorin consideraba el sistema como 
fundirse la propulsión por detonación, o propulsión compuesto de motores poli-cilindros de este tipo, que 
“cohete”, con la termo-propulsión. En aquélla el oxí-- podían instalarse en las alas del aparato y con la dis- 
geno necesario para la combustión está contenido en posición que se indica en perspectiva. 


Cómo trabajan las instalaciones de termo-propulsión. 


el material explosivo que se emplee. Los sistemas de' Para aparatos modernos, este esquema sólo tiene. 
termo-propulsión sólo necesitan llevar gasolina, toman- interés histórico. Sin embargo, merece una mención. 
do el oxígeno del aire de la atmósfera. | honorífica, pues fué una primera sugerencia de empleo 
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de motor “recíproco” y del uso de parte de la energía 
de combustión en comprimir el aire. 

Ya se habrá comprendido que el empleo de la ter- 
mo-propulsión, estén los motores instalados en el fu- 
selaje o-en las alas, lleva consigo la necesidad de un 
cierto número de modificaciones importantes en el tra- 
zado del avión. La ausencia de la hélice supone mu- 
chas ventajas. Por ejemplo, el fuselaje puede ser muy 
bajo, mejora de gran importancia en lo que se refiere 
al servicio y aparcamiento de los aparatos. El tren 
puede ser relativamente más bajo y de construcción 
ligera, con lo que no será imprescindible su escamo- 
teo, como en los aparatos que llevan hélice, evitándo- 
se así el peso, complicaciones y coste de los mecanis- 
mos de retracción. Pues si el tren fuese retráctil, aun- 
que se ganaría velocidad por la desaparición de resis- 
tencias de las ruedas, se aumentaría, en cambio, el peso 


de la instalación y aumentaría la mano de obra del. 


avión en bastantes horas. Las pérdidas de velocidad 
por la no retracción del tren, pudieran estar compen- 
sadas por las ventajas enumeradas. Sin embargo, sólo 
cuidadosos cálculos y experiencias en el túnel pueden 
decidir en definitiva las posibilidades de esta hipóte- 
sis, una vez que todos los restantes problemas que se 
presentan en la aplicación de estos motores a la Avia- 
ción estén resueltos satisfactoriamente. 

El piloto puede ir sentado en el morro, con un am- 
plísimo campo de visión, sin ninguna interferencia. En 
aparatos militares, el armamento, ofensivo o defensi- 
vo, puede instalarse mucho mejor, de modo que se 
consiga una mayor concentración de fuegos en la pro- 
longación del eje del avión. | 

Pero siguiendo con la descripción de algunos es- 
quemas de termo-propulsores, detallamos a continua- 
ción el de O. Morize, de Chauteaudun, Francia, apa- 
recido en 1917. En éste, la gasolina pasa por una cá- 





En el eyector Morize, aire y gasolina se mezclan en una cámara de 

combustión que descarga en un tubo convergente divergente. El 

aire es aspirado por el extremo anterior del tubo, se une a los gases 

de la combustión y escape, produciendo una propulsión por la 
| popa del aparato, 
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mara de combustión cargada con aire previamente 


comprimido, pasando los gases de la combustión a 


eyectores de perfil convergente-divergente. En el dibu- - 
jo se indica el esquema de una instalación de esta clase. 
Un motor, A, acciona al compresor, B, que a través de 
una cámara compensadora, C, proporciona aire a la cá- 
mara de combustión,-.D, las paredes de la cual están 


forradas de material refractario. El aire rodea el in- 


yector, E, al que llega gasolina: del depósito, F, i1fipul- 


sada por una bomba, G, movida también por el mo- 


tor, A. La mezcla arde por medios eléctricos o de in- 
candescencia, pasando los productos de la combustión 
por las toberas de escape al eyector, H, convergente 
en su parte anterior y divergente en la posterior. Así 
se crea una región de bajas presiones, con lo que el 
aire es atraído al extremo del tubo,.H, y arrastrado 
por la. corriente de los gases quemados. La regulación 
de la propulsión se efectuará haciendo variar la can- 
tidad y presión de la gasolina y él aire de la combus- 
tión. En el dibujo se indican también dos tipos distin- 
tos de eyectores; ambos tienen una serie de tomas de 
aire y cámaras de combustión múltiples, J, o anula- 
res, como en K, o | 

En ese mismo año, 1917, H. S. Harris, de Esher, 
proyectó una instalación de gran interés, aunque des-' 
conocemos la suerte que haya podido correr en sus 
ensayos. También en ella se hace que el aire pase por 
el interior del tubo de descarga, a fin de aumentar la 
masa de los gases de escape. Pero en lugar de que la 
llamada se haga dejando expansionar los gases de esca- 
pe en un tubo de sección creciente, se adopta un pro- 
cedimiento inverso. | 2 

Los gases de la combustión entran en el tubo de 
descarga a gran velocidad y a baja presión (aproxi- 
madamente, a la presión atmosférica), en forma de 
chorro o corriente cilíndrica. Cuando este chorro se 
enfria y contrae en su camino por el tubo de descar- 
ga, se produce una depresión que “chupa” aire por el 
extremo anterior del tubo de descarga. Este es de gran 
longitud, a fin de asegurar que la corriente de gas y 
aire que sale por su extremo esté completamente fría. 
De este modo, no ocurrirá ninguna expansión rápida 
en el tubo que pueda dar lugar a una caída de pre- 
sión, y como consecuencia, a una inversión en la di- 
rección de circulación. Para compensar la disminución 
de volumen de la corriente a consecuencia de su pro- 
gresivo enfriamiento, el tubo de descarga es de sec- 
ción decreciente, manteniéndose así la velocidad cons- 
tante, o | | 
Debemos hacer notar que en el esquema nada in- 
dica que se utilice parte de la potencia del motor en 
otra misión que en la de accionar el ventilador que su- 
ministra aire a la cámara de combustión. Sin embar- 
go, es la primera vez que se propone el empleo de car- 
bón en polvo como combustible en lugar de hidrocar- 
buros liquidos, tales como petróleo o parafinas. 


Descripción del H. S. Harris. 


Como combustible para el motor gemelo de propul- 
sión que se indica en el diagrama, se usa la gasolina. 
Un motor de cilindros gemelos, A, acciona directamente 


un ventilador, B, de baja presión, que arrastra el aire as- 


pirado por una toma axial situada en la parte anterior 
del motor, pasando a las cámaras de combustión, C. 
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La gasolina del depósito, D, pasa a los inyectores, E, y 
unida al aire forma una mezcla combustible que se 
prende por medios que no se especifican, aunque es 
presumible que por sistema eléctrico de encendido. Las 
cámaras de combustión son de sección creciente para 
permitir la expansión de la carga sin aumento de pre- 
sión, terminando en tobera de perfil ligeramente con- 


S 


Pr 





En el sistema-inglés Harris también se. utiliza una corriente de aire 
aspirado para aumentar la masa propulsora; pero la descarga de ésta 
E "se hace por tubos divergerites convergentes.  ' | 
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vergente, para aumentar la velocidad de la corriente 
de gas, de la que sale en forma de chorro cilíndrico. 
Cada cámara va situada axialmente en un largo tubo 
de descarga, F, abierto por ambos extremos. La salida 
de los gases, al enfriarse en este tubo, produce un va- 
cio parcial que arrastra aire al interior del tubo en la 
dirección de circulación y aumenta la masa de la re- 
ferida corriente. La instalación general que se acaba 
de describir se ha. proyectadúr: con distintas modifica- 
ciones. En lugar de dos inyectores, se emplea un largo 


tubo de descarga provisto de varias cámaras de com- 


bustión. La instalación puede consistir en una serie de 
cámaras de combustión en cada tubo de descarga, pro- 
visto de entradas adicionales de aire en varios puntos 
a lo largo del mismo para utilizar sucesivamente. El 


ventilador puede ser accionado por medio de un rotor 


montado en el tubo de descarga, en cuyo caso, presu- 
miblemente, el motor puede usarse únicamente para la 
puesta en marcha. El tubo de descarga puede mon- 
tarse, totalmente o en su parte terminal sólo, en for- 
ma de torniquete horizontal o vertical para orientarlo 
de modo que permita la regulación de la velocidad del 
aeroplano, ayudándose de este modo el piloto para el 
mando del mismo, Además, por medio del cierre a vo- 
luntad del extremo del tubo de descarga, puede con- 
seguirse que la corriente de gases salga por el extre- 
mo anterior, produciendo un efecto de frenado en el 


momento de la toma de tierra. 


Esquema suizo, 


El doctor Gustavo Eichelberg, de Zurich, utiliza 
en su proyecto un dispositivo que permite variar la 
presión del aire empleado para la propulsión, de la del 


utilizado para carga del motor que acciona el compre- 


sor. Para aumentar el rendimiento, la presión en la 
sección de descarga de la tobera de eyección debe de 
ser, aproximadamente, de dos atmósferas, y a medida 
que aumente la altura debe disminuir esta presión en 
la misma proporción aproximada que la disminución 
de presión atmosférica. 

En sistemas en los cuales el motor trabaja con el 
aire de la toma directa supone esto una disminución 
de potencia en el motor, y como consecuencia, una re- 
ducción en el esfuerzo de propulsión. Aumentar la pre- 
sión del aire de propulsión no es conveniente, puesto 
que se traduce en un aumento de la velocidad de des- 
carga que perjudica seriamente el rendimiento de la 
instalación. Por el contrario, una presión absoluta, de 
cuatro a cinco kilogramos por centímetro cuadrado, 
puede ser necesaria para la carga del motor, a fin de 
conservar el peso y dimensiones minimas de éste. En 
un motor de dos tiempos, generalmente adoptado como 
el tipo más conveniente, la oresión de escape puede 
considerarse que es suficiente para un buen rendimien- 
to como suplemento de propulsión. Para conseguir em- . 
plear la presión más conveniente para cada función, el 
escape del motor acciona una turbina, la que a su vez 
mueve un ventilador, que sirve para proporcionar el: 
suplemento de presión requerido para el aire que se 
utiliza para la carga del motor. Aunque los gases es-: 
capan de la turbina a baja presión, no son incorpora-. 
dos a la corriente principal de aire, pues esta mezcla 
daría lugar 'a pérdidas, sino que son descargados por. 
toberas especiales para proporcionar un suplemento ' 
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del esfuerzo de propulsión. La potencia total propor- 
cionada por la turbina es absorbida en el accionamien- 
to del ventilador. De este modo, cuando se opera a 
grandes alturas, puede regularse la presión del aire 
proporcionado por el compresor dándola el valor con- 
veniente, mientras que la presión del aire de carga del 
motor puede permanecer constante. Esto .es posible 
mientras que el incremento en la diferencia de presión 
en la turbina de gas (energía restituída) compense la 
mayor relación de presión en el compresor (energía 
absorbida). | 

Como la presión de carga del motor es relativa- 
mente elevada, el aire se caliente por compresión. Es, 
por tanto, conveniente enfriarlo después de su salida 
del ventilador para evitar pérdida de peso en el volu- 
men admitido por el motor para su carga. Para disipar 
este calor en la atmósfera, serian necesarias super- 
ficies radiantes de complicada construcción y posible 
aumento de resistencia al avance del aeroplano, expe- 
rimentándose también pérdidas de energía. Estas mis- 


mas consideraciones son apiicables a la refrigeración: 


del motor. En ambos casos puede utilizarse el calor 
liberado para alimentar el aire aspirado, haciéndose este 
intercambio en cámara especial de doble circulación. 
El orden de este intercambio de calor se efectúa, como 
se indica a continuación en el dibujo, primero entre 
el aire que sale del compresor y el líquido de refrige- 
ración de los cilindros, y en una segunda cámara, en- 
tre el aire que saliendo del ventilador sirve de carga 
a los cilindros del motor y el procedente de la primera 
cámara. | 

En el dibujo se indica, a la izquierda, una instala- 


ción completa de este género. El aire entra por un di-. 


fusor, A, que va instalado de forma que aproveche la 


presión dinámica del viento relativo creado por el vue-. 


lo del avión, o bien aspira el aire de la capa límite, en 
un punto conveniente del fuselaje o del ala. 

El compresor, B, está acoplado mecánicamenté o 
combinado con un motor, C, de dos tiempos, Del aire 





Proyecto suizo Eichelberg, con sistema independiente motor-tur- 

-bina, funcionando ésta con los gases de escape de aquél. Los gases 

de escape de la turbina no se mezclan con el aire del compre- 

sor, sino que descargan por eyectores auxiliares. A la derecha se 

indica la instalación completa, con tres compresores y dos motores 
auxiliares. 
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que sale del compresor, una parte es aspirada por el 
ventilador, D, movido por la turbina, E, que a su vez 
es accionada por los gases de escape del motor. 

El flúido de refrigeración de los cilindros circula por 
cámaras, F, de intercambio de calor por doble circu- 
lación, mientras que el aire de carga para los cilindros 
dei motor pasa por cámaras, G, también de recupera- 
ción o intercambio de calor. La mayor parte del aire 
salido del compresor, y calentado después de atravesar 
estas cámaras, F y G, pasa por una válvula regulado- 
ra, H, y por cámaras de combustión, J, en las que puede 
inyectarse gasolina, consiguiéndose así un suplemento 
de potencia para casos de grandes pesos. De estas cá- 
maras de combustión pasan los gases a los eyecto- 
res, K. Por otra parte, los gases procedentes de la tur- 
bina, E, descargan por el eyector auxiliar, £. 

Para conseguir una mayor flexibilidad y maniobra- 
bilidad, una instalación completa de este tipo compren- 
de varios compresores, motores de carga y cámaras de 
intercambio de calor, convenientemente conectados en- 
tre sí estos elementos para permitir combinaciones di- 
versas entre sus componentes y poder calibrar, a vo- 
luntad del piloto, la mayor o menor potencia del siste- 
ma. Un ejemplo de instalación de esta clase se repre- 
senta a la derecha del dibujo. Para simplificar el dia- 
grama se han representado en él por las mismas letras 
anteriores los distintos componentes, omitiéndose las 
correspondientes cámaras de intercambio de calor, 

En este ejemplo se utilizan tres compresores y dos 


motores de carga. El aire entra por la toma, Á, y es 


distribuido a los compresores, B, pasando desde éstos 


" al conducto, M, y de aquí a un distribuidor múltiple, N, 


que lo descarga en los eyectores, K. Parte del aire com- 
primido es aspirado por los ventiladores, D, y de aquí 
distribuido a los tres motores, C. Los gases de escape, 
después de accionar las turbinas, E, pasan por las tu- 
berías, P, a los eyectores auxiliares de descarga, D. Di- 
versas válvulas de regulación y mando, como ya se ha 
indicado anteriormente, permiten el funcionamiento in- 
dependiente de los componentes, que pueden a volutad: 
ponerse en marcha o interrumpirse. El número de equi- 
pos completos puede variarse, según las necesidades, 
empleándose en ellos los tipos de motor, compresor u 
ventilador-impulsor que más convenientes se crean. 


Precursores ingleses, 


Las ideas puestas de manifiesto en el esquema sul- 
zo parecen haberse aplicado mucho tiempo antes por 
el inventor inglés F. Whittle. En 1936 proyectó un tipo 
de “doble ciclo térmico”. A toda la masa de aire ad- 
mitida la hacía pasar por un primer “ciclo térmico infe- 
rior”, y a una porción de este aire le hacía sufrir a con- 
tinuación un segundo “ciclo superior”. El ciclo inferior 
consistía en una compresión del aire, que pasaba desde 
la presión atmosférica a una intermedia; a continua- 
ción experimentaba una expansión, debida a que parte 
del aire anterior se retiraba del ciclo para someterlo 
a continuación al ciclo superior; finalmente, se some- 
tía la masa restante a una segunda expansión, hasta que 
alcanzaba nuevamente la presión atmosférica. En el 
ciclo superior el aire era sometido a una compresión 
desde la presión intermedia hasta alcanzar una presión 
más alta; a continuación se calentaba por la combus- 
tión de una gasolina, y por último, se expansionaba 
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hasta alcanzar la presión intermedia a que inició el ci- 
clo. Como en el sistema Eichelberg, los gases de es- 
cape del motor, en el ciclo superior, no se mezclaban 
con la corriente de aire que salia del compresor, sino 
que pasaban a eyectores auxiliares de propulsión. 


Como indica el dibujo, la instalación se montaba en 
una armadura, A, que tiene en la parte anterior una 
toma de aire, y en la posterior, un eyector que sirve 
de propulsor; estos dos «elementos forman el conducto 
principal de aire. El ciclo inferior se realiza por la ac- 
ción de un compresor axial, B, movido por una turbi- 
na de gas, también axial, por intermedio del mecanis- 
mo, D. En el ciclo superior se realiza la compresión- 
combustión del gas en un motor, E, que mueve un 
compresor centrifugo, F, por intermedio de los engra- 
najes, G. | | 

Se utiliza como compresor un simple rotor con to- 
mas de aire laterales, análogo al descrito en el artículo 
anterior, para la instalación de tipo Whittle. Este com- 
presor aspira aire, a una presión intermedia, del inte- 
rior del conducto principal, A, y lo envía al conduc- 
to, H, en comunicación con la cámara de la turbi- 
na, C. Por tubos de admisión, J, el aire que sirve de 
carga al motor es aspirado del conducto, H, y los ga- 
ses de escape salen por tubos, K, uniéndose con el aire 
del conducto, HA, para entrar en la turbina, C. Después 
de accionar ésta, salen los gases por el conducto, £L, a 
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Sistema Whittle de doble ciclo térmico, con turbo-compresor de - 

alimentación a un segundo: grupo motor-compresor centrífugo. 

Los gases de escape del motor después de pasar por la turbina 
| salen por eyectores especiales. 


un eyector auxiliar, orientado en sentida contrario a 
la marcha del avión. 
En este proyecto se sugería la posibilidad de au- 


mentar la propulsión derivando parte o todo el aire de 


la capa límite tomado de algún punto de la estructura, 
y también utilizando los gases de descarga para modi- 
ficar o mejorar los efectos aerodinámicos. Como en 


Otros esquemas, pueden calentarse los gases antes de 


su expansión final haciéndolos pasar por cámaras de 
combustión auxiliares en las que se inyecta gasolina. 


_ Puede aumentarse de este modo el esfuerzo propulsor 


en casos de sobrecargas accidentales. 








NOTAS BREVES 


El equipo radioeléctrico del Ju.-88. 


El acondicionamiento de los dispositi- 
vos de a bordo que permiten el control 
de los diversos órganos del aeroplano y 
la dirección de la navegación, así como 


de la maquinaria eléctrica, es cada vez' 


mejor y más complejo. Para tener una 
“idea de las dimensiones de tal dotación, 
bastará recordar que el bimotor “Jun- 
kers” de bombardeo a gran altura y en 
picado “Ju.-88” está ¡provisto a bordo de 
una central eléctrica (comprendida - la 
estación radiotelegráfica), que 'se com- 
pone de cercá de 700 aparatos y pesa 
alrededor de 500 kilos, mientras que la 
longitud reunida de los cables eléctricos 
necesarios para su funcionamiento es de 
cerca de seis kilómetros. 


Vidrio para el. revestimiento. 


El Laboratorio “Owens Corning Fiber- 
glas”, de Newark, ha fabricado un teji- 
do de vidrio puro para .el revestimiento 
de las alas de los aviones. Ha estado 
expuesto durante seis meses a la acción 
de los agentes atmosféricos sin sufrir 
. áilteración alguna, y sus fabricantes di- 
cen que será más ligero y más resisten- 
te al fuego que los revestimientos nor- 
malmente en uso; además, absorbe me- 
nos humedad qué aquéllos. Su única des- 
ventaja consiste en que al aplicarle 
el barniz este tejido encogería única- 


mente el 2 por 100, en lugar del 10 o 
el 12 por 100, como sucede en los reves- 


_ timientos normales. 


Caucho sintético. 


En dos muevas fábricas de Italia se 
comenzará a producir buna, el caucho 
sintético alemán que tan buenos resul- 
tados está dando en la industria aero- 
náutica del Reich. Antes de terminar el 
año 1941, la primera de las menciona- 
das fábricas debía estar en condiciones 
de empezar su producción. | ? 


Nuevo barniz mimético. 


En Inglaterra se ha ensáyado un. nue- 


-vo barniz mimético para aviones. Se ha 


probado a barnizar un aeroplano “Spit- 
fire” en blanco en la parte inferior de 
un ala, y de negro en la parte inferior 


de la otra ala. Con este sistema será bas- 


tánte difícil distinguir el aeroplano. de 
noche, 


Comunicación telefónica entre mecá- 
- nicos montadores. 


La producción del Republic. P-43 “Lan- 
cer” se ha acelerado considerablemente 
al adoptarse un sistema de comunica- 


ción telefónica entre los montadores que 


trabajan dentro y los que trabajan fue- 
ra del fuselaje. 
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El «Republic P-47 Thunderbolt». 


En breve comenzará la fabricación en 
serie del “Republic P-47”, primer caza 
norteamericano en el que se instalará 
un motor de 2.000 cv. “Pratt € Whitney 
Double Row “Wasp”. En la actualidad 
se construyen algunos aparatos de este 
tipo en los talleres más antiguos de la 
casa productora, dado que la más nueva 
e importante de sus fábricas se dedica, 
con carácter temporal, a la producción 
del “P-43”, | 

Los técnicos de la “Republic” han ter- 
minado ya un nuevo plan de distribución 


del local, lo que permitirá una rigurosa 


inspección de todos los elementos y par- 
tes que pasan a los talleres de montaje 
final. La mitad occidental del local está 
separada de la mitad oriental de la mis- 


- má, en la que se efectúa el montaje fi- 


nal, por una barrera: formada por la 
maquinaria y los talleres de pintura; am- 
bas mitades están unidas por una estre- 
cha nave lateral. Todos los elementos 
procedentes de los montajes parciales y 
de los demás talleres, serán necesaria- 
mente canalizados en está nave a modo 
de pasillo, haciéndose así posible una ins- 
pección rigurosa de todos los elementos 
por parte del Departamento de Inspec- 
ción, al objeto de evitar qué puedan ins- 
talarse en los aviones en construcción 
elementos y partes no revisados conve- 
nientemente. 
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(De la “Historia Bibliográfica e Iconográfica de la Aeronáutica en España, Portugal, países Hispano-Americanos y Filipinas””). 


Por Graciano Díaz Arquer y Pedro Vindel 


Misa REVISTA DE AERONAUTICA 








Información Nacional - 





elevo de nuestra Escuadrilla de Voluntarios 


Al ordenar el Mando el relevo de la primera Escuadrilla de Voluntarios, da paso 
al anhelo de otros compañeros que, también por propio impulso, desean formar par- 
te de ese núcleo reducido y selecto de nuestro Ejército, que en el frente del Este 
ocupa el puesto que le corresponde en la Cruzada europea contra :el viejo enemago. 

La primera Escuadrilla de Voluntarios regresa «a la Pabria con un brillante 
diario de operaciones: 422 «servicios de guerra, 84 ametrallamientos, 94 combates 
aéreos, 10 aparatos enemigos derribados y cuatro aviones incendiados en el suelo, 
Por cuyos méritos, el Fúhrer ha concedido a nuestros Pilotos las siguientes conde- 
coraciones: Comandante Salas, Jefe de la Eseuadrilla, la Cruz de Hierro' de prime- 
ra y segunda clase y la Medalla de Oro alemana; Comandante Muñoz, Capitanes 
Bayo, García López y Allende y Tenientes Ibarreche, Lacourt y Busquet, la Cruz 
de Hierro de primera y segunda clase; Tenientes Mendoza, O'Connor, Carracido, 
Kindelán y Urtasun, Alférez Méndez y Cabo ¡Armero R.. Alvarez, la Cruz de Hie- 

rro de segunda clase. Y a todos los componentes de la Escuadrilla, la Cruz del Mé- 
rito Militar alemana con Espadus. e e 

REVISTA DE AERONAUTICA, al felicitar a estos bravos compañeros, agra- 
dece, en nombre del Ejército del Aire, las fecundas y brillantes acciones que 'en de- 
fensa de nuestra civilización ha llevado a cabo en esta segunda campaña la pri- 
meéra Escuadrilla de Voluntarios Españoles; rogando la Dios, al mismo tiempo, pro-. 
teja a los voluntarios de la segunda Escuadrilla, de la que espera nuestro Ejér- 
cito del Aira haga patente en todo momento la tenacidad y el. valor que siempre 
fué patrimonio del soldado español. | 





El Comandante Julio Salvador, Inspector de 
la Segunda Escuadrilla de Voluntarios Espa- 
ñoles en Rusia. 


Relevo de la guardia en los 
cielos de Rusia. 


El día 25 salió de Berlin para retn- 
tegrarse a la Patria el personal de la 
Primera Escuadrilla de Voluntarios Es- 
pañoles, que tan heroicamente ha lucha- 


do en el frente ruso. 'El Temente coro- 
nel Pazó, agregado aéreo a la Embajada" 


de España en Berlín, los despidió con 
la siguiente alocución: 


“Compañeros de Arma, camaradas: 
La Escuadrilla. Expedicionaria, la Es: 


cuadrilla Azul, regresa a España. Vuel- 
ve después de dejar muy alto el nom- 
bre de nuestra querida Patria y de aña- 
dir un trofeo más al glorioso historial 
de nuestra Aviación. Ñ 
Dejáis paso a otros compañeros que 
pugnan por estar presentes en esta con- 
tienda contra Rusia, continuación «dle 
nuestra Cruzada Nacional contra los 


mismos enemigos, en donde nuestros ca- 


maradas de la Legión Cóndor no vact- 
laron en compartir con nosotros, en mo- 
mentos difíciles, los mismos peligros. 


.. Alemania ha sabido comprenderlo así, 


piritando en la fuselada proa de vues- 
tros cazas la insignia del Grupo de nues- 
tro “inolvidable. Morato «sobre. el elocuen- 
te epígrafe de “Segunda campaña”. 


Todos vosotros — primeros paladines 
del atre sobre las heladas tierras de Ru- 
sia—tenéis ya en vuestro haber una bri- 
llante y heroica ejecutoria contra el 
bolchevismo en nuestra guerra de Es- 
paña; no obstante, os habéis apresura- 


UNA, GRANDE y LIBRE que nos se- 
ñola nuestro providencial Generalísimo.” 

A mediodía del domingo, cuando la 
muchedumbre llenaba los andenes de la 
estación del Norte, llegaron a Madrid 
los pilotos, mecánicos y soldados que 


hiciese. 


han combatido durante siete meses en el 
frente europeo del Este en la lucha co- 
mún contra el comunismo. 


do «a participar con todo vuestro entu- 
siasmo en las huestes del Comandante 
Salas, digno sucesor del héroe García 
Morato en la lucha decisiva contra el 
monstruo bolchevique. 

Como dijo con certeras y vibrantes 
palabras el General Muñoz Grandes, no 
habéis venido a buscar laureles ni glo- 
rias, sino a regar con vuestra sangre ' 
joven un trozo de estepa, mostrando «al 
Mundo que España no puede estar au- 
sente en esta lucha, en que se decide el 
porvenir de la civilización occidental y 
crestiana, 

Al regresar a España, en donde a los 
pocos días habréis olvidado al lado de 
vuestros familiares los simsabores de la 
guerra, que vuestros músculos no pier- 
dan la tensión del combate ni vuestra 
mirada deje de buscar al enemigo en el 
horizonte con el mismo tesón con que en 
tierras ya muy lejanas habéis obligado 
a morder el polvo a los aviones adver- 
sarios. Batid vuestras alas anunciando 
a los demás el peligro. ET monstruo st- 
gue en pie, herido de muerte, pero ace- 
chando “todavía nuestra vieja oiviliza- 
ción, condenada al exterminio si se re- 





Con ello no haréis más que rendor el 
obligado «culto a nuestros Caídos, cuyo 
sacrificio no puede ger estéril, y seguir 
las comsignas de nuestro Morato, de Jo- 
sé Antonio y del Jefe que con su mano 
firme nos conduce a puerto seguro, co- 
mo antes nos ha conducido a la victo- 
ria: las consignas de la nueva España 





El Capitán Antonio Noriega, Jefe de la 
Pl Escuadrilla. - : Eon 
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El Ministro del Aire y el Jefe del E. M. dan las últimas consignas al Comandante Salvador 
| y Capitán Noriega antes de marchar a Rusia. 


El personal de la Escuadrilla vestía 
aún el glorioso uniforme del Ejército del 
Are alemán. 

Esperaban a los heroicos combatien- 
tes los Ministros del Aire, Agricultura 
y Trabajo; Subsecretario del Ministerio 
del ¡Atre, General Sáenz de Buruaga; 
General Gallarza, Jefe de la Primera 
Región Aérea; Generales Eduardo G. Ga- 
llarza, Jefe del Estado Mayor del Aire; 
Aymat, Gonzalo y Martínez Herrera; 
numerosisimos Jefes y Oficiales de Avia- 
ción y otras muchas personalidades y 


jerarquías del Partido; jefe provincial . 


y Gobernador civil de Madrid, don Car- 


dos Ruiz; Presidente de. la Diputación, 


Alcalde de Madrid, representaciones de 
la Sección Femenina y otra del Frente 
de Juventudes, 


Y con las familias de los que regre- 


san a la Patria, una muchedumbre, que 
hizo objeto a los voluntarios de un emo- 
cionante recibimiento. 

Los Ministros saludaron al Comandan- 
te Salas, que .stentaba sobre su pecho 
la Medalla de. Oro alemana, haciéndolo 
después los Generales, y seguidamente 
todos sus compañeros de Arma y ca- 
maradas. Las escenas familiares al abra- 
z0r al hijo, al hermano o al amigo se 
sucedían ininterrumpidamente, 

Desde la estación se dirigieron los com- 
ponentes de la Primera Escuadrilla de 
Voluntarios Españoles, juntamente con 
sus compañeros y familiares, al Minis- 
terio del Atre, donde el Capellán del De- 
partamento rezó una misa en acción de 
- gracias. Al día siguiente, en el Aerodro- 
mo de Getafe, se celebró un sencillo 
acto, consistente en una misa de réquiem 
en sufragio de los Caídos de esta Es- 
cuadrilla, acto que fué presidido por” el 
Ministro del Atre, | 

Con motivo de la marcha de la Segun- 
da. Eiscuadrilla de Voluntarios, que van 
a relevar a los pilotos y personal de 
tropa de la Primera Escuadrilla, que ha 
actuado durante estos meses en el fren- 
te soviético, se ha celebrado en la ma- 


rana del día 28, en el Aerodromo de Ge- 
tafe, un acto de despedida, presidido por 
el Ministro del Atre, General Vigón. 
A dicho acto asistieron el General Sáenz 
de Buruaga, Subsecretario del Aire; Ge- 
neral González Gallarza, Jefe del Esta- 
do Mayor del Aire; General don Joa- 
quín González Gallarza, Jefe de la Pri- 
mera Región Aérea; todos los Genera- 
tes del Ejército del Atre residentes en 
Madrid y gran número de Jefes y Ofi- 
ciales. | 

El Ministro saludó al Comandante don 
Julio Salvador Díaz Benjumea, inspec- 
tor de la Escuadrilla que marcho al 
frente de Rusia, y seguidamente pasó 
revista a: los componentes de dicha Es- 
cuadrilla y a las fuerzas que formaron 
para rendirle honores. 

Terminada la revista, el General Jefe 
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del Estado Mayor del Atre leyó la Or- 
den general del Ministerio para dicho 
día. El Ministro del Atre, acompañado 
de los Generales y Jefes, presenció el 
desfile de la ¡Segunda Escuadrilla de Vo- 
luntarios Españoles y de las fuerzas del 
Ejército del Aire que le rindieron hono- 
res. A continuación, el Ministro saludó 
al Jefe de la: Escuadrilla, Capitán No- 
riega, estrechando la mano de todos los 
Oficiales de la misma, que le fueron pre- 
sentados por el Comandante Salvador. 
A las diez y media de la noche salió 
por la estación del Norte en el expreso 
de Irún esta Segunda Escuadrilla, sien- 
do despedida por el Ministro del Aire, 
Subsecretario del Atre, General Sáenz 
de Buruaga; Jefe del Estado Mayor, 
General don Eduardo G. Gallarza; Ge- 
neral Gonzalo, Director general de Ins- 
trucción; General Aymat, Inspector Ge- 
neral de Antiaeronáutica; Alcalde de 
Madrid, señor Alcocer; el agregado aé- 
reo de la Embajada alemana, General von 
Búlow, con los Comandantes Hoffman 
y Vollhardt; Presidente de la Diputación 
Provincial y gran múmero de Jefes, Ofi- 
ciales y una enorme cantidad de públi- 
co, entre el que se contaba gran núme- 


- ro de damas y familiares de los volun- 


. 


tarios. 


Campaña de fomento de la 
Aeronáutica. 


La Vicesecretaría de Educación Po- 
pular, a través de su Sección de Propa- 
ganda, juntamente con el Ministerio del 
Aire, ha organizado una campaña de fo-- 
mento de la Aeronáutica, con el fin de 
divulgar los conceptos fundamentales de 
la Aviación, con alguna profundidad téc- 
nica, para llegar a las personas u or- 
ganismos de la Nación más interesados 
en este extremo. Esta campaña compren- 
de «cuatro partes: 

a) Ciclo de conferencias, en las que 
se fijan los problemas fundamentales, sin 
descender a detalles, pero sí con profun- 
didad de conceptos. ] 





El Ministro y el Jefe del E. M. del Aire se despiden de los pilotos que forman la Segunda 
Escuadrilla de Voluntarios Españoles. 


918 


Marzo 1942 


b) Charlas por radio con carácter de 
. divulgación, dirigidas a la gran masa del 
público y principalmente a la juventud. 

c) Iniciar en publicaciones y en la 
Prensa artículos para fomentar las di- 
versas y múltiples posibilidades de la 
Aviación, ya de una manera permanen- 
te o a un ritmo más o menos acelerado, 
según las circunstancias de cada caso. 

d) Lograr los mismos extremos an- 
teriores ¡por medio de la propaganda ci- 
—_nematográfica. 

El cielo de conferencias se desarrolló 
en el Salón de Conferencais del Museo 
Naval. 

Las conferencias de carácter técnico 
fueron fijadas, así como sus conferen- 
ciantes, por el Ministerio del Aire. Otras 
de distinto carácter, tanto las conferen- 
clas como los conferenciantes, los de- 


signó la Vicesecretaría de Educación 


Popular, 

La parte propuesta por el Ministerio 
del Aire estaba concebida como una ex- 
posición de los factores que conducen o 
forman la potencia aérea de una na- 
ción, | 
Su desarrollo “comprende: 

1.2 Exposición del alcance del tema 
con el título de “Fundamentos básicos 
de una potencia aérea”, que puso en for- 
ma magistral, tocando cuantos factores 
intervienen, el Coronel Jefe de la Ter- 
cera Región Aérea, don Francisco Fer- 
nández Longoria. 


2. Detalles concretos sobre cada uno 


de dichos fundamentos básicos, que com- 
prendieron las seis conferencias siguien- 
tes: 

“La organización aeronáutica” 
arrollada por el Teniente coronel don 
José Gomá Orduña, resaltando en for- 
ma maravillosa el proceso histórico de 
nuestra Aviación. 

“El Arma aérea”, por el Teniente co- 
ronel Villalba, concretándose especial- 





Suboficiales y tropa de la Segunda. Escuadrilla de Voluntarios a su paso por Madrid 
camino del frente soviético. 


des- : 





Solemne momento de la llegada a Madrid del tren que conducía a los. componentes 
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de la Primera Escuadrilla de Voluntarios. 


_mente al análisis de dos axiomas de Do- 


huet contrastados en la guerra actual. 


“Eundamentos de la - industria aero- 


náutica”, por el Profesor señor Terra- 
das, quien dejó magníficamente acentua- 
da la enorme importancia de este asun- 
to, que requiere el concurso, en sentido 
aeronáutico, de todas las partes cientí- 
ficas de la Nación. 

“Contribución de la Aviación al des- 


arrollo de las ciencias”, por el 'Teniente 


coronel Calvo, concretando el tema so- 
bre la aportación de la Aviación a otras 
ciencias por el desarrollo industrial que 
promueve, 


- 
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PLas rutas aéreas”, por el Comandan- 
te Azcárraga, haciendo resaltar en una 
brillante disertación el análisis de las 
posibilidades de España por su excelen- 
te situación geográfica. 

“Arqueología y Aviación”, por el Co- 
misario general de Investigaciones Ar- 
queológicas, señor Martínez Santa-Ola- 


la, tema desarrollado con ¡gran compe- 


tencia, proclamando la necesidad de crear 
una técnica española, para los estudios 
arqueológicos desde el aire, adecuada al 
Sol, al suelo y a los hombres de España. 

3. Un resumen y deducción de con- 
secuencias en la política aérea que a 
España compete, que desarro- 
lló en todos sus extremos el 
General Aymat, con el tema 
“La Aviación en el campo de 
la Defensa Nacional”. 

Estos temas técnicos consti.- 
tuyeron la propuesta del Mi- 
nisterio del Aire para esta cam- 
paña de fomento de la Aero- 
náutica, eligiendo a los ilustres 
señores Terradas y Santa Ola- 
lla para demostrar que la ta- 
rea no es sólo propia de nuestro 
Ministerio, sino obra nacional. 

Con este mismo propósito, 
la. Vicesecretaría de Educación 
Popular designó tres conferen- 
ciantes que extendieran y sem- 
braran por otras facetas de la 
Nación la inquietud de estos te- 
mas aeronáuticos. 

La Vicesecretaría, con - este 
objeto, designó al señor Maga- 
riños, Secretario del Consejo de 
la Hispanidad, que disertó so- 
bre el tema “La Aviación en 
la literatura contemporánea” ; 
al señor Conde, del Instituto 
de Estudios Políticos, que des- 
arrolló. el tema “La Aviación, 
tarea española”, y a don Julián 
Pemartín, Jefe del Frente de 
Juventudes, que expuso el te- 
ma “La Aviación como elemen- 
to educativo de la juventud”. 


Anverso y reverso del 


Las charlas de divulgación radiadas 
formaron esencialmente un grupo dedi- 
cado a la juventud, con los temas siguien- 
tes: “Bases de instrucción aeronáutica 
premilitar”, por el Teniente coronel Bono, 
Director de Aviación Civil; “Escuelas de 
aprendices”, por el Comandante Cárde- 
“nas; “Escuelas de- Aeromodelismo” y 
“Escuelas de Vuelo a Vela”, por el Co- 


mandante Serrano; “Escuelas de Vuelo - 


con Motor”, por el Teniente coronel No- 
reña, y “Carta a un flecha del. Aire”, por 
el Coronel Armijo. Á este grupo se agre- 
garon otras concernientes a servicios de 
carácter público del Ministerio del Aire, 
tales como “Las líneas aéreas”, por el 
Coronel Gómez Lucía, y “El Servicio Me- 
teorológico Nacional”, por el Meteoró- 
logo, Comandante asimilado, Pita. 
Todas las conferencias mencionadas 
se editarán .en un volumen para que su 
difusión alcance el mível que se propo- 
ne lograr esta campaña de fomento de 
la Aeronáutica, cuyo carácter predomi- 
nante es poner de manifiesto ante Es- 
paña la magnitud enorme de todos los 
problemas aeronáuticos para estimular 
la aportación de todos. 


Aero Club de Barcelona. 


Durante el pasado mes, el Aero Club 
de Barcelona organizó un interesantísi- 
mo ciclo de conferencias de divulga- 
ción aeronáutica, patrocinado por la Je- 
fatura Territorial-de Prensa y Propa- 
ganda, a las que asistió numerosísimo 
público, ávido de aumentar sus conoci- 
mientos sobre Aviación. . 

Las conferencias tuvieron lugar los 
martes y. viernes de la quincena com- 
prendida entre los días 7 y 21, en el 
magnífico salón. de actos del Ateneo Bar- 
celonés, siendo. presididas por las pri- 


en los cielos soviéticos. 


meras autoridades y destacadas perso- 
nalidades barcelonesas, 

La primera conferencia fué'a cargo 
del presidente de la entidad organizado- 
ra, Teniente coronel don Alejandro Man- 
so de Zúñiga y Churruca, jefe de la Cir- 
cunscripción Aérea de Cataluña y jefe 


del 283 Regimiento de Caza, quien des- 


arrolló el tema “El vuelo sin visibilidad”. 
Siguió la disertación del Comandante 


don Emilio Lecuona García-Puelles, jefe 


del Parque Eventual de Cataluña, sobre 





Banderín entregado a la Segunda Escuadrilla de Voluntarios Españoles que han de defender sus colores 


el tema “Ataque aéreo y defensas anti- 
aéreas”, o ? 

La tercera conferencia fué desarrolla- 
da por el Capitán don Juan Balcells Au- 
ter, jefe de dla Escuela: Provincial de 
Vuelo sin Motor y de la Escuela de Pi- 
lotaje del Aero Club de Barcelona, so- 
bre “Los fundamentos del Vuelo sin Mo-. 


tor y su utilización bélica”. 


Y la última de estas conferencias fué 
pronunciada por el Teniente coronel don 
Tomás Moyano Araiztegui, jefe de la 








Los Ministros del Aire, Agricultura y Trabajo y el General Jefe de la Primera Región 

Aérea, con el Comandante Angel Salas, a la llegada a Madrid de la Primera Escuadrilla 

de Voluntarios Españoles que a las órdenes del citado Jefe se ha cubierto de gloria 
j en los cielos de Rusia. | 


220 


Marzo 1942 REVISTA | DE AERONAUTICA 





- Zona Territorial de Industria número 4, 
sobre el tema “Tres semblanzas profe- 
sionales” (El Investigador, el Técnico, el 
Guerrero). 

Todas ellas resultaron interesantísi- 
mas, y los concurrentes premiaron' con 
sus aplausos la labor de los conferen- 
ciantes, siendo felicitado «asimismo el 
Club organizador por sus desvelos para 
contribuir con su propaganda al des- 
arrollo aeronáutico nacional. E 


Movimiento de Agregados 
aéreos. 


El Agregado aéreo de la Embajada de 
la Gran Bretaña, Wing Commander Ja- 
mes Alonso Dixon, marcha a su país pa- 
ra ocupar un mando de Unidad aérea, 

El Agregado adjunto, Sq. Ldr. Win- 
ser, ha ascendido a Wing Commander y 
ha pasado a ocupar el puesto de Agre- 
gado aéreo. : e 

'El Capitán de Fragata Ben H. Wyatt, 
Agregado aéreo y naval de la Embaja- 
da de. los Estados Unidos, marcha a su 
país para tomar el mando de un por- 
taviones. 

Le ha sustituído el Jefe de igual em- 
pleo, MMr. Byron S. Anderson. | 

Deseamos mucha suerte en sus nue- 
vos destinos a todos estos Jefes, 
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El Director general de Aviación Civil, el Jefe de Vuelos sin Motor, Jefe del Aeropuerto de 
Barajas, jerarquías del Frente de Juventudes, Subdirector y Administrador de esta Revista, 
en la inauguración de la Exposición de Carteles Anunciadores del Vuelo sin Motor. 


Actividades de Vuelos sin Motor y Aeromodelismo 


La Escuela de Huesca. 


- La Escuela Provincial de Vuelos sin 
Motor de Huesca ha reanudado sus acti- 
vidades correspondientes al presente 
año, inaugurando el primer curso el día 
1 de febrero, al que asistieron el jefe 
y todos los profesores de la Escuela. 
A] curso, que durará aproximadamente 
dos meses, asisten cien alumnos: trein- 


ta títulos “B” para la obtención del “C”- 


y setenta aspirantes al “A” y “B?, 

Obligado por las disposiciones vigen- 
tes acerca de la recluta de la Oficiali- 
dad de complemento, se han selecciona- 
do principalmente los que poseen el tí- 
tulo de bachiller o dos que se encuen- 
tran efectuándolo, dejando un porcen- 
taje reducido para los que, no poseyen- 
do títulos, su entusiasmo y cualidades 
lo aconsejan. ' | 

Por ¡primera vez a este curso, así co- 
mo a los sucesivos, asistirán Oficiales de 
la Escala del Aire, con objeto de 'obte- 
mer en cursillos de diez o doce días de 
duración los títulos de Vuelo a Vela y 
Vuelo Remolcado, modalidades que la 
nueva. táctica aérea va imponiendo. 

La Escuela cuenta actualmente con 
veleros modernos que se están fabrican- 
do en el Taller Experimental de Jerez 
de la Frontera, y se espera, en conse- 
cuencia, duplicar las actividades de en- 
señanza en el presente año respecto al 
“pasado. | 


Otra Escuels de Aeromodelismo. 


El día 30 de enero último fué inau- 
gurada oficialmente en la Escuela Supe- 
rior de Ingenieros Aeronáuticos la Es- 
cuela «le Aeromodelismo, instalada en 
sus dependencias. Al acto asistieron los 


Generales Buruaga y Gonzalo; director 
de la Academia, Coronel Martín Mon- 
talvo; “Teniente coronel Bono, director 
general de Aviación Civil, y otras per- 
sonalidiwdes del Ejército del Aire, 

La Escuela obedece al tipo único, para 
capacidad de 180 alumnos, y se halla 
instalada en un espléndido local de la 
parte alta del edificio, con profusión de 
luz y ventilación. 

En ella los alumnos de la Escuela de 
Ingenieros Aeronáuticos reciben esta in- 
teresante fase de la enseñanza en clases 
diarias por la tarde, llenas de amenidad 
y atractivo. 


Propaganda. 


En la actual campaña «dde propaganda 
aeronáutica, el ilustrísimo. señor direc- 
tor general de Aviación Civil, Teniente 
coronel don Juan Bono, pronunció el día 
3 de febrero una interesante charla, ra- 
diada a través de los micrófonos de Ra- 
dio Nacional de España, acerca de las 
“Fases de la educación premilitar aero- 
náutica de la juventud”, y el Coman- 
dante Serrano de Pablo, jefe de la Sec- 
ción de Vuelos sin Motor de dicho Or- 
ganismo, disertó los días 5 y 10 del mis- 
mio. mes sobre “Cómo funcionan las Es- 


cuelas de Aeromodelismo” y “Cómo las 


de Vuelo a Vela”, N | 

— El día 7 de febrero se celebró en la 
Escuela Central de Aeromodelismo, pla- 
za de Luca de Tena, 10, Madrid, una 


Interesante reunión, a la que asistieron 
más de cincuenta inspectores y jefes de 
Grupos escolares de primera enseñan- - 


za del Ministerio de Educación Nacio- 
nal, que fueron recibidos por el director 


general de Aviación Civil, Teniente co- . 


ronel Bono, y por «el Comandante jefe 
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de la Sección de Vuelos sin Motor, Se- 
rrano de Pablo, que acompañaron a los 
visitantes, quedando muy satisfechos del 
funcionamiento de la Escuela.e inicgián- 
dose las gestiones necesarias para pro- 


pagar estas actividades de Aeromodelis- 


mo por los Centros docentes del Estado. 

Como consecuencia de esta reunión se 
han iniciado los trabajos para la insta- 
lación de Escuelas de Aeromodelismo. en 
varios Grupos escolares, así como para 
llevar a efecto un cursillo de divulga- 
ción aeronáutica para maestros de pri- 
mera. y segunda enseñanza. 

— En el local de la Delegación Nacio- 
nal del Frente de Juventudes se celebró 
el día 14 de febrero una reunión, a la 
que asistieron numerosos delegados ¡pro- 
vinciales, a los que dirigió la palabra el 
Comandante Serrano de Pablo, jefe de 
la Sección de Vuelos sin Motor, con obje- 
to de llegar a convertir en realidad la 
aspiración de poder estahlecer una Es- 
cuela de Aeromodelismo en cada capital 
de provincia, iniciándose a continuación 


las gestiones correspondientes para Jle-. 


varlo a cabo. 


Nuevas Escuelas de Modelos. 


En breve serán inauguradas dos Es- 
cuelas de Aeromodelismo en Sevilla y 
otra en Granada, cuyos trabajos de ins- 
talación están casi terminados, | 


Cursos para instructores. 


Se han anunciado convocatorias para 
una serie de cursos ininterrumpidos, que 
comenzarán el 1 de marzo, para la obten- 
ción del título de Instructor de Aero- 
modelismo en la Escuela Central de Ma- 
drid. Cursos para una capacidad de die- 
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ciséis alumnos y una duración de vein- 
ticinco días, organizados por la Direc- 
ción General de Aviación Civil del Mi- 
nisterio del Aire, 

Todos los españoles pertenecientes a 
F. E. T. y de las J..0. N. S. que de- 
seen asistir a estos. cursos, lo solicita- 
rán por conducto de sus autoridades pro- 


vinciales o locales correspondientes, las - 
que enviarán relación de los solicitan- 


tes a la Sección de Vuelos sin Motor de 


la Dirección General de Aviación Civil 


la obtención de los títulos “A” y 


periencias de Lander 


(Magdalena, 12, Madrid) en plazo ilimi- - 


tado. 

El desempeño del cometido de los ins- 
tructores de Aeromodelismo no repre- 
senta ninguna prebenda; por el contra- 
rio, estarán dispuestos a realizar esta 
prestación personal de su trabajo duran- 
te una o dos horas semanales, compati- 
bles con sus ocupaciones habituales, en 


honor de la juventud española y en pro 


del engrandecimiento macional. 
— Igualmente se anuncian convocato- 


rias para otra serie de cursillos de un 


mes de duración y capacidad de treinta 
alumnos, en vida de campamento, Aa 
de Vuelo sin Motor, en la scuela del 
Cerro del Telégrafo (Madrid). Cursillos 
que comenzarán el 1 de marzo y dura- 
rán todo el año. 


Concurso de carteles. 


A fines del mes de febrero se inaugu- 
ró solemnemente una gran. Exposición 
de carteles de propaganda del Vuelo sin 
Motor en la planta quinta del Círculo 
de Bellas Artes, a cuyo concurso han 
acudido los más destacados artistas na- 
cionales. 


Instituto de Medicina Aeronáu- 
tica de Madrid. 


Sesión científica celebrada el día 15 de 
enero de 1942, 


El Teniente coronel médico doctor 
Puig Quero hace la presentación del 
conferenciante, doctor don Antonio Pi- 
ga Pascual, catedrático de la Facultad 


de Medicina, académico de la Real de. 


Medicina y director del Instituto de Me- 
dicina Legal de Madrid. 

El doctor Piga Pascual desarrolla su 
conferencia sobre el tema “El alcoholis- 
mo en el Ejército”, en la que tras un 
bosquejo histórico de la influencia que 
el alcohol tuvo en las duchas de los Ejér- 
citos, especialmente en aquellas guerras 
que tuvieron lugar en la Mesopotamia, y 
las ¿onsecuencias que de ello se deduje- 
ron, pasa a comentar las distintas ex- 
Brunton en el 
Ejército colonial inglés de Africa del 
Sur mediante el estudio de las altera- 
ciones producidas ¡por la ingestión de 
alcohol en la tropa durante las mar- 
chas, Se extiende en consideraciones so- 
bre experiencias hechas en otros Ejér- 
citos. Se ocupa a «continuación de los 
efectos del alcohol relacionados con la 
altura, y expone su criterio de la con- 
veniencia de hacer un completo estudio 
de este asunto en la parte relacionada 
con lá Aviación. Se ocupa a continua- 
ción del efecto de las bebidas alcohóli- 
cas, que recogen en su cómposición el al- 
cohol y éteres derivados. Hace un análi- 
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Un grupo de pilotos de la Primera Escuadrilla de Voluntarios Españoles en un aerodromo 
del frente ruso. 


sis de las vías de eliminación del alcoho! . 


y procedimientos para favorecerle, ex- 
poniendo su criterio personal sobre las 
grandes ventajas de la. movilización 
activa, o pasiva cuando aquélla no pue- 
da hacerse por estado comatoso del in- 
toxicado. 

Termina su interesante conferencia 
haciendo un resumen de todo lo expues- 
to e insistiendo en la conveniencia de un 
estudio serio sobre los «efectos del al- 
cohol en la altura, relacionándolo con la 
Aviación, 

El Teniente coronel médico doctor Puig 
Quero da las gracias al conferenciante. 


2e1ón cientifica celebrada el día 29 de 
; enero de 1942, 


El Comandante médico doctor Mora- 
les presentó “Un caso .de adelgazamien- 
to de origen endocrino”. Presenta a la 
enferma y hace unas consideraciones 
previas sobre el actual aspecto exterior 
favorable de la misma, en comparación 
con el de hate varios meses. 

Da lectura a su historia clínica, y al 
llegar al diagnóstico diferencial se ex- 
tiende en consideraciones sobre el valor 
diagnóstico de la prueba biológica de 
glicemia post-insulínica. Estudia los me- 
canismos reguladores de la glicemia en 
sus aspectos suprarrenal y hepático, y 


cómo en el caso actual un tratamiento . 
determinando. 


insulínico extemporáneo, 
con síndrome de hipoglicemia, orientó el 
diagnóstico patogénico hacia. las supra- 
rrenales en su aspecto hipofuncional, lo 


“que, junto a otros trastornos que acu- 


saba la enferma en su equilibrio ácido- 
básico, enterorragia y cuadro colepsifor- 
me post-insulínico, y unido a un trata- 
miento organoterápico suprarrenal, de- 
terminaron una afirmación absoluta de 
este diagnóstico, confirmada por la evi- 
dente mejoría lograda icon el tratamien- 
to adecuado. 


Hace una reseña de las influencias 


normales sobre la constitución orgánica 


y temperamental, y la consecuencia que 
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todo ello puede tener para el diagmósti- 
co de los estados previos y síndromes 
atenuados y establecer el precoz y opor- 
tuno tratamiento endocrinológico. 

Se ocupa del reflejo: de dos cuadros 
endocrinológicos en las distintas cons- 
tibuciones morfológicas, y estudia los dis- 
tintos tipos y hábitos constitucionales 
desde el punto de vista endocrino. 

Volviendo al caso presentado, dice que 
en principio se pensó en un complejo 
hipofesio-suprarrenal. 

Ya enfocado en su aspecto suprarre- 
nal, hace un estudio de la función de 
esta glándula en sus dos aspectos de hi- 
per 0 hipofunción, y ateniéndose a los 


síntomas aún poco acentuados, los cali- 


fica de estado previo de hiposuprarrena- 
lismo. Por último, expone el tratamiento 
en sus diversos aspectos, , 

El Capitán médico Fernández ¡Cruz 
habla del gran valor de la prueba de la 
hipoglicemia post-insulínica para el diag- 
nóstico, prevé la insuficiencia suprarre- 
nal y analiza los restantes síntomas ae 
la misma. 

El Capitán médico García Conde ha- 
bla de la emotividad ¡como factor gené- 
tico de la patología suprarrenal; estudia 
la alta velocidad. de sedimentación en el 
caso presentado como dato interesante 
a puntualizar en su etiología, y se ocu- 
pa, por último, de los trabajos de Múller 
sobre metabolitos y su distribución, a 
efectos del tratamiento. 

El Capitán médico Méndez refiere ya- 
rios casos de hiposuprarrenalismo vis- 
tos en la. clínica, muy semejantes al pre- 
sentado, y en los que el factor emocio- 
nal desempeñó importante papel etioló- 
gico. 

El Teniente médico Picatoste tam- 
bién abunda en consideraciones sobre la 
prueba de la insulina en casos de esta 
naturaleza. 

- El: Comandante Morales contesta a to- 
dos los que han intervenido, 

El Teniente coronel médico Puig Que- 
ro hace el resumen y levanta la sesión. 
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Información Internacional 





Alemania 
Victorias aéreas. 


Una nota de la D. N. B. da a conocer 
que las fuerzas armadas alemanas han 
destruído - o capturado alrededor de 
15.877 aviones «soviéticos durante los 
primeros cinco meses de campaña en el 
Este. La misma Agencia cifra las pér- 
didas de aviones sufridas por los ingle- 
ses en el frente Oeste en 2.501 aviones 
lesde el 1 de enero al 31 de octubre 
de 1941. 


Pérdidas aéreas. 


En su discurso ante el Reichstag el - 


11 de diciembre de 1941, el Canciller del 
Reich aclaró que las “pérdidas de la 
Aviación alemana en la campaña del 
Este desde el 22 de junio al 1 de diciem- 
bre de 1941 sé elevaban a 3.231 muer- 
tos, 8.453 heridos y 2.028 desaparecidos, 


Ascensos. 


Entre el 1 de octubre y el 1 de no- 


viembre de 1941, en la Aviación alema- 
.n2 han sido promovidos dos Mayores 
' generales a Tenientes generales, 15 Co- 


roneles a Mayores generales y 16 Te- 


nientes coroneles a Coroneles. 


La batalla del Atlántico. 


La Quinta Flota Aérea alemána, a las 
órdenes del General Stumpf, operando 
desde bases noruegas contra las vías in- 
elesas de comunicación marítima y con- 
tra las unidades rusas en lucha con Fin- 
landia, ha destruído, hasta fines del año 











Ataque de Stukas en el frente del Este. El humo de los incendios revela el efecto de las 
pasadas anteriores. 


-pasado, 38 buques mercantes, con un 


desplazamiento total de 208.000 tonela- 
das, y ha averiado otros 86. 


Reconocimiento nocturno, 


Los pilotos de la Luftwaffe prodigan 
los vuelos de reconocimiento nocturno a 
poca altura. Uno de ellos, el Oberleut- 
nant H. Kriger, ha sido recientemente 





Una escuadrilla de bimotores norteamericanos dufante unas maniobras combinadas 
recientemente efectuadas en Luisiana. 
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condecorado por lá valiosa información: 
recogida en el curso de estos vuelos so- 
bre la Gran Bretaña. ? 


Defensa pasiva. 


El Gobierno del Reich ha confiado a 
los primeros Alcaldes de la Administra- 
ción Comunal el cuidado de alojar a las 
personas que por razones de los bom- - 
bardeos hayan tenido que abandonar sus 
casas por más o menos tiempo. Desem- 
peñarán esta misión en estrecha cola- 
boración con la Jefatura Local de De- 
fensa Pasiva. 

Los enfermos, así como las mujeres 
en situación de parto, son llevados in- 
mediatámente a los hospitales. Se han 
provisto alojamientos provisionales para 
todos aquellos que tengan que abando- 
nar sus casas por tiempo limitado. 


Estados Unidos | 
Presupuestos de detensa nacional. 


El Presidente Roosevelt envió el 8 de 


enero al Congreso norteamericano, para 


someterlo a su aprobación, el mayor de 
los presupuestos que ha conocido la' his- ' 
toria de los Estados Unidos. En él. se 
piden 7.000 millones de dólares, que se 
emplearán en los primeros dieciocho me- 
ses para la adquisición de armamento y 
municiones. En el mensaje que acompa- 
ña al presupuesto pide que en el próxi- 
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El paracaidista americano A. H. Starnes se dispone a efectuar un salto desde 10.000 metros 

de altura con el paracaídas cerrado hasta los 500. Iba provisto de oxígeno, radio y cámara 

de cine, conservando. el conocimiento durante toda la caída libre. Pretende haber batido 
todas las: marcas. 


- 


mo año fiscal de 1943 se dediquen a es- 
tos fines 59.000 millones de dólares, a 
más de los 27.000 millones que se re- 
caudarán en forma de impuestos, lo que 
hace un total aproximado de 110.000 mi- 
llones de dólares. Los impuestos cubri- 
rán, aproximadamente, un 50 por 100 
del presupuesto total. Unos 53.000 “mi- 
liones de dólares se dedicarán a la de- 
fensa nacional, incluyendo 7.500 millo- 
nes para el Préstamo y Arriendo en las 
Naciones Unidas (United Nations). El 
presupuesto para el Ministerio de Asun- 
tos Exteriores (State Department) du- 
rante 1942 ascenderá a 26.346.000 dó- 
lares, en tanto que para 1942 será de 
24.994.600 dólares y para 1941 fué de 
22.862.348 dólares. ; 

El Departamento de Comercio amun- 
ció que el presupuesto de 1943 significa 
una aportación de 1.600 dólares por ca- 
da familia, o 420 por cada ciudadano de 
los Estados Unidos, o 4.000 millones de 
dólares más que el total de las ventas 
de todos los comerciantes detallistas de 
los Estados Unidos. 


Cifras de efectivos. 


Los directores de la Jefatura de Pro- 
ducción (O. P. M.) hicieron a primeros 
del año en curso las manifestaciones sl- 
gulentes: “En 1942 entregaremos a nues- 
tro Ejército 60.000 aviones, 45.000 tan- 
ques, 20.000 cañones antiaéreos y ocho 
millones de toneladas de buques. Pode- 
mos hacerlo y lo haremos.” 


Presupuesto para defensa pasiva. 


La Comisión Militar de la nación ha 
aprobado un proyecto de ley por el que 


? 


se concede al Ministerio de la Guerra 
jurisdicción sobre la defensa pasiva Ci- 
vil, hasta hoy dirigida por La Guardia, 
Igualmente se ha aprobado un presupues- 
to de 100 millones de dólares para la 
defensa pasiva de los Estados Unidos, 
haciendo responsable de la administra- 
ción de los mencionados fondos 'a un se- 
cretario auxiliar de Guerra. 


riencilas. 
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Presupuesto para la Marina. 


Lá Comisión Naval del Senado apro- 
bó el 8 de enero la concesión de un pre- 
supuesto extraordinario de 845 millones 
de dólares para la construcción y repa- 
ración de buques. 


Inglaterra 


Observadores americanos en Ingla- 
terra. 


Algunos oficiales de la Aviación del 
Ejército de los Estados Unidos han sido 
enviados, en calidad de observadores, a 
Inglaterra, ingresando en la R. A. FE. 
Simultáneamente, otros oficiales de la 
Aviación británica han sido destinados a : 
ciertas unidades de. las Fuerzas Aéreas 
americanas. ¡Se efectúa este cambig al 
objeto de establecer un contacto recí- 
procó entre ambas Aviaciones y un in- 
tercambio de sus conocimientos y expe- 
No obstante, en Londres se 
afirma que los pilotos británicos han sa- 
lido para los Estados Unidos con el 
objeto de poner fin a las entregas de ma- 
terial defectuoso con destino a la 
R. A. F. inglesa. 


La India produce aviones. 


los proyectos para la organización de 
la industria aeronáutica en la India han 
hecho rápidos progresos gracias a la 
ayuda norteamericana. Hace ya un año 
se anunció la formación de la Hindus- 
tan Aircraft Factory. Con el apoyo «i- 
recto del Gobierno inglés y con la ayu- 
da americana, especialmente en maqui- 
naria ¡para la producción en serie, In- 
dia ha conseguido producir su primer 
avión, y se espera que no sólo construi- 
rá aviones de escuela, sino también de 
caza, y más tarde, de bombardeo. En la 
actualidad, todo el material para la 
construcción de aviones tiene que ser 
importado de los Estados Unidos. 








La tripulación de un hidro italiano Cant. Z. 506 preparándose para un vuelo contra 
los objetivos de Malta. 
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Los ingleses practican ahora el bombardeo en altura utilizando los cazas Hurricane, provistos 
de dos bombas de 125 kilogramos. 


«Beaufighters» para Australia. 


Los ingleses han enviado al Dominio 
de Australia cierto número de aviones 
“Beaufighter” de caza, juntamente con 
algunos pilotos de la R. A. F., que ins- 
truirán a los australianos en el pilota- 
je de estos aparatos. Los mencionados 
cazas formarán en la primera línea de 
defensa contra cualquier intento de in- 
vasión de Australia. 


Bases aéreas en Islandia. 


El Cuerpo expedicionario angloameri- 
cano que ocupa Islandia ha comenzado 
a efectuar algunos trabajos de organi- 
gación aeronáutica. Continúan llegando 
en gran número técnicos e ingenieros 
americanos. 


Bajas de guerra. 


Los medios oficiales británicos comu- 
nican que el año ¡pasado, en los meses 
de septiembre, octubre y noviembre, los 
avicnes alemanes han bombardeado casi 
cada noche la ciudad de Londres en for- 
maciones de cerca de 200 aparatos. 

En el mes de septiembre de 1941 se 
registraron en Inglaterra las bajas 'si- 
guientes, producidas por los ataques de 
la Aviación alemana: 217 personas 
muertas y 269 heridas gravemente. ' 

La Agencia Reuter comunica que la 
Gran Bretaña cuenta con un gran ccon- 
_tingente ide tropas ¡paracaidistas bien 
entrenadas. Han sido equipados con re- 
vólveres, fusiles, pistolas- ametralladoras, 
ametralladoras y lanzabombas. 

En la actualidad existen “en Landa 
más de 80 refugios antiaéreos subte- 
rráneos. 


Daños sufridos por Mes ingleses. 


Los ataques aéreos alemanes sobre In- 
glaterra han producido, en los dos pri- 


meros años de guerra, daños en los edi- 
ficios por valor de 480 millones de libras 
esterlinas. 

Requisado por la Aviación. 


Hasta el 4 «de julio de 1941 han sido 
requisados en Inglaterra por la Avia- 
ción alrededor de 28.000 edificios, 


Italia 


Pérdidas aéreas. 
El Cuartel General italiano ha dado 
a conocer las pérdidas sufridas por la 
Aviación durante el mes de diciembre 


último, y que son 57 muertos, 62 heridos . 


y 59 desaparecidos, 
Rusia 


Producción de material de guerra. 


Según informes del Teniente coronel 
Laguet, ex agregado francés del Aire en 
Moscú, la producción ¡aeronáutica rusa 


«es igual que la del Imperio británico, y 


la producción de material de guerra de 
los tzoviets es mayor que la de cualquier 
otro país beligerante, 


Pérdidas de material volante. 


Los medios oficiales rusos comuúnica- 


ron oportunamente unas cifras enormes, 
según las cuales las pérdidas de la Avia- 
ción militar alemana en el período com- 
prendido entre el 22 de junio y el 30 
de septiembre de 1941, podrían calcular- 
se en unos 9.000 aviones, en tanto que 


las bajas propias las estiman en 5.800 
aparatos. 


Las pérdidas experimentadas por la 
Luftwaffe en sus ataques a Moscú, en 
los meses de agosto y septiembre, se ele- 
varían a 163 aviones de todos los tipos. 
De esta cifra, 110 fueron derribados por 
la caza nocturna, 60 por la Artillería 
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- antiaérea, y tres- por las barreras de 


globos. 

En el mismo período de tiempo, mu- 
rieron en Moscú 736 personas de la po- 
blación civil a consecuencia de los ata- 
ques enemigos y 8. 513 resultaron he- 
ridas. 


Bombarderos norteamericanos. 


Ochenta aviones, la mayoría bombar- 
deros ligeros “Douglas”, que en princl- 
pio estaban destinados al Perú, serán 
enviados a Rusia por orden del Minis- 
terio norteamericano de la Guerra. El 


pedido peruano no se ha anulado y tar- 


dará algún tiempo en cumplimentarse. 


Declaraciones de Stalin. 


Stalin ha declarado en un diseurso (en- 
tre otras cosas) que los reveses sufridos 
por el Ejército “soviético (se deben en 
gran parte a la insuficiencia de aviones 
y tanques. 


Uruguay . , 
Nueva base aérea. | 
Uruguay está. construyendo actual- 


mente una aeronaval en Lagoa Negra 
(costa del Atlántico meridional), cerca 


de la frontera-brasileña. La decisión es 
consecuencia del plan general para la 
defensa del Continente americano que 
se trató en Jas Conferencias panameri- 
canas, y la nueva base estará situada 
en una de las posiciones estratégicas de 
mayor importancia. 





Una” división de la'iEscuadra nipoma escoltada 


por su aviación de protección. 
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Brasil 
Desarrollo de los servicios aéreos. 


La Compañía brasileña Panair do 
Brasil] ha sido autorizada por el Gobier- 
- no para construir nuevos aeropuertos y 
ampliar los existentes para los servi- 
cios aéreos del Brasil. Se ha permitido 
la construcción de grandes aeropuertos 
en las siguientes ciudades de la costa 
del Atlántico: Amapa, Belem, Sao Luiz, 
Fortaleza, Natal, Recife e Sao Salva- 
dor. Se ampliará la pista de aterrizaje 
del aeródromo de Recife. 


Estados Unidos 


Accidentes. 


El día 380 de octubre de 1941 ha sido 
el más desastroso en la historia del 
transporte aéreo norteamericano. Como 
se recordará, el año 1940 fué en el que 
las líneas aéreas estadounidenses batie- 
ron todos los “récords” de seguridad 
aérea: un año completo sin un solo acci- 
dente. En el mencionado día 80 de octu- 
bre se registraron accidentes que costa- 
ron la vida a 34 personas. Muy poco se 
conoce del primer accidente, en el que 
resultaron muertas 14 personas y el úni- 
co superviviente fué el piloto, Los in- 
formes conocidos sobre este accidente 


dicen que el avión cayó incendiado cer- 


ca de Moorhead (Minnesota). 





Interior de un bombardero de la Regia 
Aeronáutica durante un vuelo de guerra, 
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Carga de un bimotor alercán He. 111 con bombas pesadas para una acción nocturna 
sobre la Gran Bretaña, 


El segundo accidente ocasionó 20 víc- 
timas. El avión era un “DC-3” de las 
American Ajr Lines, que se estrelló yo- 
lando entre Detroit y Búffalo, durante 
la noche, cerca de St. Thomas (Onta- 
rio). No hubo supervivientes. 


El desarrollo de la «Pan American 
Airways». 


Todas las circunstancias están hoy a 
favor de los Estados Unidos y de .sus 
miras imperialistas. En el campo aero- 
náutico de la Pan American Alirway y 
las: Sociedades filiales, el llamado “Pan 
American Airways System” 
actualmente su control sobre gran par- 
te del Mundo extraeuropeo. Sin hablar 
de las líneas existentes en Alaska, en 
América Central y del Sur, en China y 
otras partes, el “Pan American Airways 


System” explota una línea aérea trans- . 


pacífica a fines de mayo de 1939. Hoy 
otra línea aérea atraviesa los mares del 
Sur hasta Nueva Zelanda y Australia, 
El 29 de noviembre debió ser inaugura- 
do el servicio aéreo regular, atravesan- 


do el Atlántico del Sur Miami-Belem- 


Natal-Leopoldwille, y está en proyecto 
una línea aérea desde Mombasa a Sin- 
gapur. 


Aumenta el precio, del pasaje en el 
«Clipper». 


Las tarifás del “Clipper” con destino 
a las Bermudas y Lisboa son obieto de 
elevación por parte de la Compañía ex- 
plotadora de la línea “Pan American Air- 
ways” desde el día 19 del mes de enero 
del año actual. El costé del pasaje sen- 
cillo de Nueva York a Lisboa será de 
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525 dólares, precio mínimo, y de 945 el 
billete de ida y vuelta. El peso del equi- 
paje que se consentirá será de 15 libras 
en vez de 77. Esta disminución permiti- 


rá llevar más pasajeros y correo. 


Ocho nuevas líneas aéreas. 


La Sociedad norteamericana South- 
west Feeder Airlines ha anunciado la 
inauguración de ocho nuevas líneas aé- 
reas que enlazan los estados de Okla- 
homa, Texas, Kansas, Missouri, lowa e 
Illinois, sirviendo a 82 ciudades. 


Servicio aéreo regular Damasco- 
Nueva York. 


Se inaugurará un servicio aéreo regu- 
lar entre Damasco y Nueva York, vía 
Brazzaville, según informam de la capi- 
tal siria, Los aparatos de la “Pan Ame- 
rican Airways” se encargarán del servi- 
cio a partir de Brazzaville. 


Inglaterra 


Servicios aéreos en Africa. 


¡Se ha negociado un acuerdo entre el 
Gobierno inglés y las Pan American 
Airways, por el cual se establecerá un 
servicio de transporte aéreo entre Afri- 
ca Occidental y el Sudán Egipcio. Sir 
Archibald Sinclair ha manifestado que 
era necesario este convenio, dado que el 
nuevo servicio enlaza «directamente con 
el de transporte de aviones en vuelo a 
través del Atlántico Sur y Africa. La 
duración del convenio se ha fijado en 
un año, a partir de la inauguración del 
servicio, y podrá prorrogarse a -volun- 
tad de ambas partes. 
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Acerca del significado y estrategia de 
la guerra en el Pacífico, escribe el Con- 
tralmirante Gadow en la Revista “Luft- 
_waffe” de 15 de enero de 1942, dedica- 
da al Japón, un interesante artículo, del 
cual son los párrafos siguientes: 


“La ruptura de las hostilidades en el 
Pacífico señala el término del desarrollo 
de un plan japonés, iniciado ya durante 
la Gran Guerra, cuyú primer intento fué 
el llevar a la práctica en el año 1915 el 
“programa acerca de China”. Se originó 
por ello un. cierto alejamiento frente a 
los pueblos anglosajones, que trajo por 
consecuencia el aislamiento y la opre- 
sión del Imperio por el tratado (naval y 
sobre China) de Wáshington de 1922, 
que denunció el Japón en el año 1934 y 
rompió en el 36, para volver a recobrar 
así su poderío e independencia militar. 
Un nuevo período de tensión en las re- 


laciones nipoyanquis comenzó con la pro- 


testa de los Estados Unidos por haber 
ocupado las tropas japonesas Manchuria, 
la creación del Manchukuo y el comienzo 
del conflicto chino, y siguió, con las me- 
didas tomadas por los Estados Unidos 
para la protección de Chungkin, la sus- 
pensión del suministro de chatarra y ga- 
solina de aviación, y finalmente con el 
refuerzo de las guarniciones de Filipi- 
nas, el Tratado con Inglaterra y las In- 
dias Neerlandesas, y, sobre todo, la acti- 
tud negativa contra los buenos deseos de 
entenderse, con tan gran paciencia ex- 
puestos por la nación japonesa. 


”La guerra _ actual era esperada desde : 


hace varios años como inminente y exa- 
minada en un gran número de trabajos 
científicos de carácter militar de todas 
las partes del mundo. La marcha de los 
acontecimientos viene a demostrar cómo 
se han confirmado todos estos juicios y 
predicciones. Por de pronto, en la inse- 
gura inmensidad del Pacífico resalta la 
importancia de los puntos estratégicos 


para cuálquier forma de hacer la guerra. 


Echemos una ojeada sobre lo siguiente: 


”El Japón dispone en sus islas, propia- 
mente dichas, de grandes y bien pertre- 
chados puertos, entre los que destacan: 
Yokosuka al Sudeste, Ominato al Norte, 
Maizuru en el Noroeste, y Sasebo en el 
extremo Sudeste. Después de éstos vie- 
nen, en pequeña escala, Raschin en la 
Manchuria oriental, vecino del puerto 
¿ruso de Vladivostok; Dairen (Port Ar- 
thur) en el golfo de Petschili; en el Nor- 
oeste se encuentra el punto estratégico 
de Iturup, en las islas Kuriles; en el 
Sudeste, siguiendo la línea de las islas 
Liú-Kiú, el de Amami Oshima, y en la 
isla de Formosa, los de Keelung y Ta- 
kau. Posiciones avanzadas son las islas 
de Pratas, ante Hong-Kong; la gran 
isla de Hainán, al sur de China, y las 
de Spratley, en el golfo. de Tong-King. 
Con los puertos indochinos de Saigón y 
Haiphong y:las guarniciones de Indochi- 
na, se terminan las posiciones en tierra 
firme. Al sudeste de las islas principa- 


les se encuentran las fortificadas islas 
Bonin, las Marianas con el puerto de Sai- 


. pán, y en direcciones Este y- Oeste las 


Marshall y las Carolinas, con sus puer- 
tos naturales formados por arrecifes, La 
posición fundamental del Japón tiene 
aproximadamente la forma de una cruz, 
en la qué aparece acentuada la parte de- 
fensiva, mientras que las. derivaciones 
indicadas hacia Indochina, y por el Este 
hacia el Pacífico, se asemejan a las pun- 
tas afiladas de las lanzas, desde las cua- 
les se puede tanto defenderse como ata- 


- ear, como lo acaban de demostrar los 
. victoriosos ataques japoneses a los pun- 


tos estratégicos ingleses y norteameri- 
canos. 

- "En primer lugar para Inglaterra, nom- 
braremos al poderoso y fortificado puer- 
to de Singapur, en el estrecho de Mala- 
ca, el punto medio más importante ide 


una acción defensiva en las islas de la . 


Sonda y el lugar de. mayor producción 
de cinc y caucho en el Asia Oriental. Me- 
nos fuertemente protegido está Hong- 
Kong (2.500 kilómetros aproximadamen- 


te al Norte), cuya protección, sin embar- * 


go, fué impulsada durante los últimos 
años. 


”En la línea de las islas Aleutianas 
empieza una de las tres cadenas de pun- 
tos estratégicos de los Estados Unidos. 
Empezando en Puget Sound (Seattle), se 


extiende sobre Sitka (Alaska) la isla 


Kodiak, Dutch Harbor y la isla de Attu, 


-en dirección a la península rusa, con un . 


clima de vientos y niebla que, desde lue- 
go, constituye un obstáculo. 


"La línea media de ataque toma el co- 
nocido camino de Pearl Harbour, en 
Hawai (isla de Oahu), por los arrecifes 
coralíferos Midway y Wake, a Guam (el 
pedazo dde territorio norteamericano en 
-las Marianas), en dirección a Filipinas 
y Manila, donde se intensificó notable- 
mente, desde hace poco tiempo, la infil- 
tración norteamericana, a pesar de que 
el presidente Quezón dió a conocér hace 
poco sus atribuciones - efectivas con la 
frase dé que “en Filipinas no impera la 
democracia”. Finalmente, existe una ter- 
cera línea meridional sobre Palmyra y 
las islas Fénix, “repartidas amigablemen- 
te” con Inglaterra, hacia Samoa, siguien- 
do hasta Australia en dirección a Sin- 
gapur. 

"Estas tres rutas básicas norteameri- 
canas son el fruto de largos años de es- 
tudio, maniobras y preparativos bélicos, 
que no se le ocultaron desde un princi- 
pio al Japón. Su característica es la di- 


visión del considerable espacio en secto- 


res, entre los cuales forman puente las 
unidades navales y las escuadras de avio- 
nes, sin que, sin embargo, se descarte 
el inconveniente de que, a pesar de ser 
puntos de fácil utilización, faltan en 
ellos dársenas para los buques. Por esto 
las voces autorizadas norteamericanas 
señalan como muy importante la forma- 
ción de convoyes marítimos, para lo que 
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es una gran desventaja un panorama de 
una guerra con pocos caminos. Para dar 
idea de las distancias, daremos a conti- 
nuación algunos datos: San Francisco- 
Manila, 11.100 kilómetros; San Francis- 
co-Hawai, 3.390; Hawai-Guam, 6.000; Ha- 
wal - Manila, 8. 500; Hawai - Yokohama, 
6.100, y Hawal- Dutch Harbor, 3.700 ki- 
lómetros. 


"El objetivo. norteamericano es, con 
los grandes convoyes, lograr el cerco del 
Japón y el cierre de su ruta a los terri- 
torios meridionales en que se hubiere de 
aprovisionar, intentando esto con la mo- 
vilización de todas las fuerzas disponi- 
bles contra el Japón en el Extremo 
Oriente y lá estrangulación de las posi- 
ciones básicas japonesas. Contra este in- 
tento de bloqueo el Japón luchará con 
todos los medios a su alcance que ha . 
desarrollado en largos años de espera de 
los acontecimientos. Sus primeras accio- 
nes guerreras muestran con el ejemplo 
cómo una posición preparada y basada 
en la acción defensiva, puede ser utili- 


zada con éxito para ataques victoriosos. 


Con ello se ha logrado llevar la lucha 
por .las bases estratégicas a territorio 
del adversario.” 


Los portaviones japoneses dan mucho 
que pensar a los ingleses como belige- 
rantes, y al resto del mundo como espec- 
tador de la contienda, 


¿Cómo llegaron los bombarderos ja- 
poneses a Puerto Perla? ¿Desde bases 
terrestres ? ¿ Desde portaviones ? ¿Desde 
algún islote más cercano qué las bases 
conocidas de los japoneses? ¿Desde el 
Norte o desde el Sur? No parece proba- 
ble que los bombarderos nipones, con 
gran carga de bombas, hayan podido des- 
pegar desde un portaviones, y las dis- 
tancias parecen enormes para ser cubier- 


tas sin escalas. Los ingleses—en el nú- 
.mero 1.721, del 18 de diciembre de 1941, 


de la Revista “Flight”-—onsideran el 
caso que tanto les preocupa de la mane- 
ra siguiente: 


“Los portaviones cumplen su cometi- 
do con la máxima eficacia cuando se les 


emplea en los océanos propiamente di- 


<hos. Este es un principio que las auto- 
ridades navales británicas han reconoci- 
do siempre al estudiar este problema, 
aun cuando las. circunstancias no hayan 
permitido aplicarlo en todas las ocasio- 
nes en lá guerra actual. 


”En algunas ocasiones nos hemos vis- 
to obligados a emplearlos en mares rela- 


- tivamente pequeños, aceptando un ries- 


go por demás prevenido. Y la consecuen- 


“cia lógica ha sido la pérdida del “Coura- . 
- geous” y del “Ark Royal” (el caso del 


“Glorious” no fué el mismo), y nos pu- 
sieron fuera de combate el “Tlustrious”. 


”Los japoneses, en sus ataques por sor- 
presá a las bases de los Estados Unidos 
e Inglaterra, desplegaron sus portavio- 
nes por todo el Océano Pacífico en un 
alarde de audacia que, si nos paramos 
a considerarlo, era. lo mejor que' podían 
hacer, Simultáneamente emplearon los 
aviones para bombardear las islas Pili- 
pinas, las Hawai y los islotes america- 
nos del Pacífico, en tanto que sus avio- 
nes de reconocimiento volaron sobre al- 
gunas zonas de California, . 
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”Los ataques aéreos contra Malaca y 
la Flota británica del Oriente Lejano en 
Singapur fueron llevados a cabo por 
aviones procedentes de las bases cerca- 
nas de la Indochina. Algunas de estas 
distancias son verdaderamente sorpren- 
dentes. Las Filipinas están bastante cer 
ca de la base japonesa de Formosa (unas 
200 millas solamente), que es la autono- 
mía de los bombarderos de pequeño ra- 
dio de acción; pero Hawai está a unas 
3.445 millas de distancia de Tokio, y 
hasta San Francisco de California hay 
2.000 millas más. 


"Los ataques fueron impetuosos y, 
desgraciadamente, cogieron despreveni- 
dos a los americanos; pero no volverá a 
repetirse cosa semejante. La Flota ame- 
ricana del Pacífico se ha visto privada 
de algunos elementos que le restan mu- 
cha fuerza. Los portaviones japoneses, 
con sus escoltas, podrán regresar a sus 
bases, pero aventurarse otra vez a ir 
tan lejos es otra cosa completamente dis- 
tinta.” 


Las incursiones japonesas sobre Califor- 
nia parecen ser un hecho real y no ru- 
mores infundados y poco dignos de cré- 
dito. La Revista inglesa “Flight”, en su 
número 1.721, del 18 de diciembre de 
1941, publica un editorial que, por no 
haber perdido todavía interés, reproduci- 
mos a continuación: 


“El Presidente Roosevelt ha advertido 
al pueblo de los Estados Unidos que de- 
be prepararse a oír la noticia de la 
ocupación de las islas de Guam, Wake y 
Midway por parte de los japoneses. Una 
Flota no puede operar sin bases, y la Ma- 
rina norteamericana encuentra casi in- 
dispensables estas islas. La isla de Mid- 
way se une al grupo de las Hawai por 
el N. O.; pero, desde luego, no tiene la 
categoría . de Puerto Perla como base 
naval. 


”Si los aviones japoneses continuasen 
volando sobre California, bien emplean- 


do estas islas como bases avanzadas. 


para sus portaviones, o repitiendo con 
ellos la táctica de las incursiones de 
gran autonomía, podrían causar algunas 
interrupciones en la producción aeronáu- 
tica americana. Hasta hoy se considera- 
ban muy seguros por estar muy lejos del 
teatro de la guerra. Las fábricas de la 
“Boeing”, “Consolidated” y otras firmas 
están diseminadas a lo largo de la cos- 
ta del Pacífico, y han podido trabajar 
sin conocer los inconvenientes de las 
alarmas ni de los apagones. Si ahora 
tuvieran que tomar precauciones de esta 
clase, la producción se resentiría, 


”No es preciso que los daños en las 
fábricas revistan características de desas- 
tre. No puede concebirse que los bom- 
barderos procedentes de los portaviones 
constituyan jamás una amenaza compa- 
rable a la que pesa sobre Londres, Co- 

ventry, etc., por las acciones de los bom- 
barderos alemanes que despegan de las 
bases francesas. Los americanos tienen 
su propia organización defensiva de ca- 
zas, artillería antiaérea, radiolocaliza- 
ción, y con una protección eficaz, los 
aviadores Japoneses no parece que pue- 
dan ser más temibles que los alemanes 
en sus ataques contra centros industria- 
les. La necesidad de los apagones será, 


probablemente, lo que más frenará el rit- 


mo de producción, cosa que no sería 
nada agradable.” 


La participación de la Flota aérea en 
las batallas navales, estudiada por un 
ruso, el Comandante Krimof, en el nú- 
mero de diciembre de 1940 de la revis- 
ta “Samolet”, no carece de interés, aun 
cuando en la fecha de la publicación del 
artículo, bastante atrasada, no habían 
tenido lugar aún muchas de las batallas 


aercnavales de la guerra presente. No - 


obstante, la “Rivista Aeronautica” lo re- 
coge en su número de febrero del año 
pasado, y de la: versión italiana extrae- 
mos las notas que siguen: 

El autor trata de los temas siguien- 
tes: 1,0 Acciones aéreas contra las ba- 
ses mavaleg enemigas. 2. Lucha de la 
Aviación contra los contingentes de des- 
embarco enemigos y apoyo a las tropas 
de desembarco propias. 3,0 
aéreas contra los. buques enemigós en 
las vías de comunicación marítima. 


-.Hasta el año 1914 la situación estra- 
tégica sobre los mares estaba determi- 
nada por la potencia de la Flota naval 
y por la presencia de bases en las vías 
de comunicación marítima. Inglaterra, 
disponiendo de una Flota potente y de 
basyes navales fortificadas en las prin- 
cipaleg vías, sostiene por mucho tiem- 
po una posición preponderante sobre las 
rutas navales que conducen al Continen- 
te americano y al Cercano y Lejano 
Oriente. 


Con la aparición de los sumergibles 
se ha agravado el problema de- lá es- 
colta a los buques mercantes. Por su 
parte, la Aviación ha introducido un 
factor completamente nuevo en la si- 
tuación estratégica de los mares. 


Una Flota naval no es completa hoy 
día si no cuenta «con la seguridad que 
le puede prestar la Aviación, que en 
cierto grado puede compensar la 'debi- 
lidad de una Flota maval, 

Las fuerzas de la Aeronáutica Mili- 
tar ¡pueden asumir las funciones si- 
guientes en las operaciones contra una 
Flota naval: 

1.0 Destruir las bases navales ene- 


migas y los buques que radiquen en 
ellas, 


2. Atacar los buques de guerra y 
mercantes enemigos en alta mar. 


3. Actuar contra las bases de hi- 
dros: enemigas. 


4. Apoyar a la Flota propia en las 


- batallas navales. 


5.2 Defender a la Flota propia de las 
incursiones aéreas enemigas. 

¡Con la aparición de los bombarderos 
en picado, la Aviación ha recibido un 
nuevo y potente aúxilio en la lucha con- 
tra los Flotas navales, 


En el estado actual de la contienda 
pueden señalarse tres misiones que la 
Aviación ha asumido, según las circuns- 
tancias, de una manera completa o in- 
completa: 

1.2 Ataques contra las bases navales 
enemigas.—En la guerra actual se han 
emprendido numerosas acciones contra 
baseg enemigas, pero no en gran esca- 
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la. Hasta hoy (diciembre de 1940) no se 
ha emprendido ninguna operación aérea 
de- gran. estilo para destrulr bases na- 
vales enemigas y los buques en ellas 
anclados (las incursiones aéreas de los 


alemanes constituyen una ligera excep- 


ción). Esto se debe principalmente a que 
una Flota maval se fracciona en distin- 
tas bases. Además, las bases de. gran 
valor estratégico disponen de abundan- 
tes medios de defensa antiaérea. 


2.2 Lucha de la Aviación contra los 
contingentes enemigos de desembarco y 
apoyo a las tropas de desembarco pro- 
pias.—El fracaso de las operaciones de 
desembarco francesas e inglesas en el 
litoral noruego se' debe, en gran parte, 
a la carencia de una protección anti- 
aérea eficaz. El éxito del desembarco 
alemán se vió grandemente favorecido 
por la abundancia de elementos aéreos 
empleados. 

La eficacia del apoyo que la Avia- 
ción puede prestar a las tropas de des- 
embarco tiene su mejor confirmación en 
las operaciones de desembarco que pro- 
yectan emprender los alemanes sobre 
territorio inglés. 

3.2 ¡Acciones aéreas contra los bu- 
ques enemigos en las vias marítimas de 
comunicación —Casi a diario la Prensa 
publica la noticia del hundimiento de 
buques: mercantes por parte de la Avia- 
ción. Dado que los ataques aéreos a los 
buques ya habían sido previstos antes 
del comienzo de la contienda, las diver- 
sas naciones beligerantes han creado 
“buques especiales de defensa antiaé- 


rea”, adoptados principalmente por In- 
glaterra. Estos buques se emplean para 


la protección de las vías marítimas de 
acceso y para escoltar a la Marina de 
guerra y mercante. Estos servicios los 
prestan buques de las categorías más 
diferentes: cruceros, cazatorpederos y 
Van dotados de numerosa 


y de ametralladoras antiaéreas. En 
los buques ingleses de defensa an- 
tiaérea se han montado piezas antl- 
aéreas de calibre 92 y 102 mm., caño- 


nes antiaéreos de calibre que varía de 


20 a 47 mm., y ametralladoras. 


Estos buques presentan un grave de- 
fecto: como tienen que defender a los 
otros buques de los ataques aéreos, se 
encuentran insuficientemente defendidos 
contra los ataques de la Marina «ene- 
miga. 

Sustancialmente, puede decirse que la 
nueva guerra ha «klemostrado que la 
Aviación juega un papel importantísi- 
mo en la tierra y en el mar. Para valo- 
rar con exactitud la potencia de una 
Flota naval, habrá: de tenerse siempre 
en cuenta la de la Flota aérea que la 
protege. 


La Aviación ha introducido grandes 
modificaciones en la estrategia de los 
mares. Las acciones aéreas alemanas 
contra la Flota inglesa han demostrado 
que, dada la potencia ofensiva del bom- 
bardero actual, cualquier buque “puede 
ser destruído con un gasto mínimo de 
medios. 

En definitiva, la práctica de las accio- 
nes aéreas sobre el mar ha demostrado 
que la gupremacía de los mares es im- 
posible sin la supremacía del ajre. 
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MANUAL DE NAVEGACION 
AEREA, por el Teniente coronel Ma- 
nuel Martínez Merino.—Publicaciones 
del Ejército del Aire.—Un tomo en 
4. menor, de 170 páginas, con ilus- 
traciones y tablas.—En cartoné.—Ma- 
drid, 1941.—4No se vende al público.) 


La intensa labor. bélica desarrollada 
por los aviadores españoles durante la 
Cruzada les dejó tiempo todavía para 
continuar la tradición intelectual, bien 
ganada antes de nuestra guerra, Así, en 
1929 fué publicada una nueva edición, 
puesta al día, de la Meteorología Aero- 
náutica, redactada por el Capitán Elorza. 

Ahora, ya ganada la paz, se publica 
la segunda edición del excelente “Ma- 
nual de Navegación Aérea”, del Tenien- 
te coronel Martínez Merino, editada al 
cuidado de la Dirección General de Ins- 
trucción. | 

El autor, además de ¡su intensa acti- 
vidad profesional, es un hombre de es- 
tudio. Piloto y navegante de la 'Patru- 
lla Atlántida en el viaje España-Guinea, 
Profesor de la Escuela de Observado- 
res, Jefe de tráfico de L, A. P. E., com- 
batiente en nuestra Cruzada (Jefe de un 
“grupo de bombardeo), luego Director 
general de Personal y actualmente Jefe 
de Enlace de nuestra Escuadrilla de Vo- 
luntarios en Rusia, ha consagrado mu- 
cho tiempo al estudio de los problemas 
de la navegación aérea y ¡conoce per- 
fectamente al día los mejores métodos 
empleados en cualquier parte para re- 
solverlos. | 

En este tomo recién editado se expo- 
nen con la habitual claridad y preci- 
sión los (suficientes «conocimientos de 


geografía astronómica, proyecciones, «de- 


- rrotas y cartografía (desarrollados en 
45 páginas). : Ñ 

La navegación observada, estimada y 
astronómica se expone también muy de- 
tenidamente, y “aparecen puestos «al día, 
y perfectamente ilustrados y explicados, 
los más modernos instrumentos de na- 
vegación, incluso los giróscopos direc- 
cionales y horizontes artificiales, calcu- 
ladoregs «de ruta, derivómetros y naví- 
grafos. e " 

Otro capítulo se dedica a la navega- 


- ción radiogoniométrica, con gonio a bor- 


do o en tierra. 

Completan la obra diversos gráficos, 
'ábacos y tablas de muy cómoda utiliza- 
ción. 

—R. M. DE B. 


EL PILOTO DE AVIACION, redacta- 
do y compilado por Ricardo Munáiz 
de Brea.—Manual Iberit, primero Je 

la serie de Manuales de Preparación 
Aeronáutica, comenzada a editar con 


E SPA 


la aprobación del Estado Mayor del 
Aire y bajo la dirección del Te- 
niente coronel del Ejército del Aire 
don Ricardo Munáiz.—Un tomo de 184 
páginas en 8.2 mayor, con 69 ilustra- 
ciones. — Editor, A. Candriamt, (Gran 


Vía de José Antonio, 47. — Madrid, 


1942.—En rústica, 12 pesetas, 

1 
El carácter de este libro es el de ma- 
nual al alcance de todos los pilotos de 
avión, no solamente los militares, sino 
sos de turismo, y en general, para todos 
los aficionados al vuelo. Pertenece a una 
colección de manuales que traía de di- 
vulgar los conocimientos de mayor im- 
portancia en la navegación áérea. Los 
otros tomos tienen un carácter más patr- 
ticular, concretado a un aspecto de la 


navegación aérea, que se trata con cier- : 


ta extensión y detalle. El tomo actual, 
primero de la serie, se refiere a. la suma 
de conocimientos que de diversos asun- 
tos debe poseer aquel que quiere ser pi- 
loto de Aviación y tener la responsabl- 
lidad inherente al yuelo en sí y a la 
navegación aérea. | 

En este. aspecto viene a dlenar un 
hueco bien patente en nuestra bibliogra- 
fía aeronáutica, pues conocida es la 
ausencia de textos de divulgación que 
pudiéramos definir como de educación 
preaeronáutica. Este es el sentido que 
oficialmente tiene este manual en su 
país de origen, pues es una adaptación 
del libro italiano “il pilota preaeronau- 
tico”, reglamentario en las escuelas pre- 
aeronáuticas dependientes del Ministe- 


| rio del Aire de Italia. 


No es el libro una simple traducción, 
sino una verdadera adaptación a las exl- 
gencias españolas. Se advierte en. el tex- 
to impreso en España gran cuidado en 
el lenguaje técnico, claridad en la ex- 
posición de aquellos temas que presen- 
tan diferencias vistos en uno yu otro 
país, y en fin, la incorporación de algu- 
nas normas orgánicas en la Aviación 
española, redactadas de forma original 
de acuerdo con lo reglamentario en los 
Servicios de nuestro país. El autor de 
la adaptación ha conseguido así un tex- 
to que tiene imdudable carácter ¡perso- 
nal, sin pérdida de aquellas condiciones 
de claridad y profundidad en la expo- 
sición de conocimientos técnicos que tie- 
ne el original italiano, 

Sería de desear que análoga labor se 
hiciera con otros textos ¡parecidos en su 


carácter que existen en otros países; y. 


que como resultado de todos ellos. pu- 
diera resumirse en publicaciones neta- 
mente españolas que aprovecharan la 
experiencia extranjera en beneficio y de 
acuerdo con la especial idiosincrasia de 
aquellos a quienes interesa en España. 
En este aspecto, creemos que algo así 
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se realiza en nuestra Dirección General 
de Aviación Civil con destino a la edu- 
cación aeronáutica en las Escuelas de 
Vuelos sin Motor. El texto que aquí co- 
mentamos puede representar un buen 
complemento de esos propósitos. 
Destacan en el texto la amplitud re- 
lativamente grande que se ha dado a 
algunos conocimientos teóricos de aero- 


dinámica, materiales de construcción, 
carburantes, navegación y Mmeteorolo- 


gía. Esto es un acierto, dada la impor- 
tancia de tales temas para la ¡Aeronáu- 
tica; pero lo es más todavía porque la 
claridad de la exposición ha ¡permitido 
extenderse en ellos sin romper la homo- 
geneidad del conjunto en un texto de 
pequeña extensión. 

¡Comienza el libro con unas nociones 
de aerodinámica, en las que están ela- 
ramente explicadas y con un criterio 
moderno las nociones fundamentales del 
vuelo y de la. construcción de los diver- 
sos elementos del «avión para responder 
a las exigencias aerodinámicas. 'Com- 
prende, desde luego, todos los elementos 
modernos de un avión: frenos aerodi- 
námicos, hélices de paso variable, etc. 
No se comprende, sin embargo, por qué 
se ha introducido en esta sección la des- 
cripción y empleo del paracaídas. 

Continúa por una exposición clara y 
concreta del funcionamiento del motor 
con los datos de motores a grandes al- 
turas. Se incluye en este capítulo la lu- 
bricación y lós carburantes, estos últi- 
mos particularmente bien explicados. 

El tercer capítulo se dedica a la na- 
vegación en general, particularmente a 


la cartografía. ' 


A continuación se da una idea de los 
instrumentos empleados a bordo, tanto 
de los fundamentales en un pilotaje ele- 
mental, como también de los giroscópi- 
cos y automáticos. Se incluyen unas no- 
ciones elementales del vuelo con instru- 
mentos. La parte dedicada a radiogonió- 
metrcs es clara, pero tal vez un 'poco 
demasiado corta. | 

En el capítulo quinto se dan nociones : 
de meteorología, y (particularmente de 
aerología. El autor advierte que los da- 
tos para esta parte han sido suminis- - 
trados por el propio Servicio Meteoroló- 
gico Nacional; se atienen, pues, al :«eri- 
terio español, | 

El capítulo sexio está dedicado al ae- 


- rodromo, y en él se destaca la publica- 


ción de los elementos de balizaje diurno 
y- nocturno. : 

El capítulo séptimo es un resumen del 
Derecho aéreo en vigor. Está inspirado 
por la Dirección General de Aviación 
Civil. | 

En el capítulo octavo y último se dan 
algunas normas prácticas del pilotaje 
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de aviones, comprendiendo en ello la 
acrobacia. 

Todo:el texto está profusamente ayu- 
dado ¡por dibujos y fotografías. Es de 
lamentar únicamente que, como traduc- 
ción de un manual italiano, no se inelu- 
yen fotografías más que de: tipos de avio- 
nes italianos. Lou diagramas y gráficos 
están claramente hechos. El conjunto 
constituye una aportación muy estimable 
para la bibliografía. aeronáutica. 


L. DE AZCÁRRAGA 


MANDO Y ESTADO MAYOR, por el 
¡eniente coronel López Muñiz.—Un 
tomo de 200 páginas en 4. menor, 
con gráficos y estados, — Edicion2s 
Ejército.—Madrid, 1941.—En rústica, 
seis pesetas, 


Las actuales campañas, con su reva- 
lación del Arma aérea y de las Unida- 
des mecanizadas, han de introducir pro- 
fundas modificaciones en el arte mili- 
tar y en las normas de aplicación de las 
ciencias tácticas y logísticas, que la Of- 
cialidad de los Ejércitos españoles pre- 
cisa conocer y seguir al día. 

Mientras el transcurrir de los hechos 
permite plasmar estas enseñanzas en 
Reglamentos oficiales, se hacía necesa- 


rio publicar algún anticipo de su con- 


tenido que pudiese llegar al lector mili- 
tar español. 

¡Con tam plausible finalidad, muestro 
euerido y prestigioso colega “Ejército”, 
revista de' las Armas y Servicios del 
Ejército de Tierra, ha comenzado a pu- 
blicar una interesante colección de Tra- 
tados Prácticos de Campaña, en la que 
se propone inciuir todas las ramas de 
la técnica militar para todos los Oficia- 
les, con la idea de constituir la base de 
la biblioteca de cada uno de éstos, y re- 
- cogiendo muchos de los comentarios de 
Su Excelencia el Generalísimo al actual 
Reglamento de Grandes Unidades. 

La colección, esmeradamente presen- 
tada y cedida a precio de coste, se inau- 
gura con este tratadito sobne Mando y 
Estado Mayor, en el que se ofrecen, re- 
unidos, una porción de normas, datos y 
conocimientos profesionales , que el. lec- 
tor militar había de ir a buscar en muy 
diversos Reglamentos y Tratado. 

Par.dar idea del contenido del libro, 
es forzoso citar casi la totalidad de su 
índice de capítulos: 

La fisonomía de la guerra actual. Los 
principios de la Táctica. Principios fun- 
damentales y formas esquemáticas de la 
_maniobra. El Jefe, el Estado' Mayor; 


las grandes Unidades; los Servicios; los . 


procedimientos (transporte, marchas, 
ataques, defensas, retiradas, explotación 
del éxito, guerra en montaña, paso de 
cursos de agua, etc.). Datos prácticos 
(carros, armamento, municiones, servi- 
cios, transporte, marchas, estacionamien- 
to, transmisiones, organización del terre- 
no y construcción de abrigos). 

¡Como se advertirá, las más esencia- 
les cuestiones de táctica, logística, forti- 
ficación, castrametación, material, orga- 
nización, servicios y mandos, se encuen- 
tran condensadas en este interesantísi- 
mo Tratado, muy útil para toda la Ofi- 
cialidad del "Ejército de Tierra, y que 
en el Ejército del Aire reviste especialí- 


simo interés para los observadores, pi- 


lotos y personal de nuestros Estados Ma- 


yores, 

Por lo que a Aviación se refiere, se- 
ñala una escuadrilla de cooperación para 
el Cuerpo de Ejército. Y además le de- 
dica el primer capítulo de la obra (Fi- 
sonomía de la guerra actual), en térmi- 
nos muy claros y concretos, que a con- 
tinuación recogemos: 

“1. La guerra se inicia hoy con dos 


acciones simultáneas: una periférica y. 


otra en profundidad. 

2. La acción en profundidad, enco- 
mendada a la Aviación de bombardeo 
actuando en masa, persigue: 

Destruir en tierra la Aviación ene- 
miga. 

Desconectar el Mando. | 

Dificultar las operaciones de movili- 
zación, concentración y despliegue. 

Influir sobre la moral de la población 
civil, 

38. La acción periférica se concre- 
ta en: 

La ruptura del dispositivo enemigo de 
cobertura. 

La explotación tenaz del éxito lo-- 

grado, 
4 Estas dos acciones, de cuyo re- 
sultado depende el triunfo definitivo, se 
basan en tres principios fundamenta- 
les: secreto, rapidez y audacia. 

5.2 La fisonomía de la guerra actual 
responde a la intervención «de dos ele- 
mentos que, desde el ¡punto de vista de 
cu aplicación integral, pueden conside- 
rarse como nuevos: la Aviación y los 
carros de combate. 

Son estos medios los que imprimen a 
la lucha sus características peculiares, 
produciendo la crisis, siquiera sea mo- 
mentánea, de la defensiva, 

6. Su actuación se manifiesta: 

Por la sorpresa de fuegos que la Avia- 
ción permite y a la que está sujeta 
toda tropa, cualquiera que sea su situa- 
ción en el territorio del país. 

Por la sorpresa de choque que las for- 
maciones motorizadas hacen sentir en ra- 
dios de acción hasta el momento insos- 
pechados. 

7.2 Una y otra sorpresa ocasionan la 
debilitación, ya veces el aniquilamiento 
de los medios, antes de que hayan teni- 
do ocasión de intervenir en el campo de 
batalla.” 

No podemos menos de recomendar vi- 
vamente la lectura de esta obrita. 


R. MUNAIZ 


PUBLICACIONES DIVERSAS 


CATALOGO DE LA BIBLIOTECA: 


CENTRAL DEL MINISTERIO DEL 
- AIRE.—Un tomo de 371 páginas, en 
rústica.—Redactado por don Luis de 
la. Cuadra y Escrivá de “Romaní.— 
Imprenta Góngora, 
1941. 


La Biblioteca Central del Ministerio 
del Aire, que al iniciarse el (Glorioso 
Movimiento Nacional disponía de mu- 
chas más obras de las que cuenta en la 
actualidad, ha editado cuidadosamente el 
Catálogo de referencia. En el prólogo 
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de la obrita se hace constar su disminu- 
ción respecto al de 1936, “porque los nu- 
merosos libras perdidos durante la época 
roja sólo en parte se han podido susti- 
tuir y, compensar, ya que las nuevas ad- 
quisiciones han sido forzosamente limi- 
tadas por lay dificultades ¡para conse- 
guir obras extranjeras, y por no haberse 
incluído todavía esta Biblioteca entre las 
atenciones presupuestarias del Ministe- 
rio del Aire”. 

En el Catálogo se ha Sido la cla- 
sificación decimal con algunas modifica- 
ciones imprescindibles, como la ¡amplia- 
ción de grupos y subgrupos en las ma- 
terias relativamente modernas, o la re- 


_ ducción a grupos homogéneos en los 


2 tuntos que la clasificación registra se- 


paradamente por ser tratados desde dis- 


tintos puntos de vista. 

El-índice y la tabla alfabética de títu- 
los de obras que va al final del mismo, 
juntamente con la esmerada presenta- 
ción tipográfica que se ha adoptado pa- 
ra la impresión de la obra, hacen que 
pueda ser utilizada por los lectores con 
toda comodidad y aprovechamiento. 


L, G. N, 


NUEVAS. PUBLICACIONES 


Africa, revista española de coloniza- 
ción (tercera época). Con este sugesti- 
vo título aparece una puúb.icación esplén- 
dida, que viene a ser la sucesora de aque- 
lla antigua y prestigiosa “Revista de 
Tropas Coloniales”, editada en Ceuta 
hace años por iniciativa del actual Cau- 
dillo de España. 

Bajo la dirección del culto periodista' 
militar el Teniente coronel de Estado 
Mayor don José Díaz de Villegas, sale a. 
la “palestra de la literatura nacional la. 
nueva revista, consagrada a divulgar en 
España el significado, los valores y los 
intereses que Africa encierra para nos- 
otros, así como a dar a conocer a los 
puebles africanos el amor y los desvelos 
de España. para ellos. 

El noble empeño será, indudablemen- 
te, bien servido y logrado en la nueva 
revista, no sólo por su profundo «con- 
tenido, sino por la belleza tipográfica de 
su presentación—¡nusitada en estos di- 
fíciles tiempos—, y buen índice de ello 
será la simple exposición del sumario del 
primer número: 

Mensaje al Caudillo. Africa —Presen- 
te y porvenir de Marruecos, General 
Aranda —España ante su segunda ba- 
talla contra el comunismo, J. Díaz de 
Villegas, — Las grandes vías naturales 
del continente africano, Manuel de Te- 
rán, — Arabidad e Hispanidad, R. Gil. 
Benumeya. — Orán, J. M. Areilza y 
F, Castiella. — Significación económica 
de nuestros territorios del Golfo de «(Gui- 
nea, J. César Banciella.—El nuevo afri- 
canismo español a través de los libros, 
J. Cordero Torres.—Razón y ética de la 


acción colonial, Joaquín Cordero Torres. 


Razón y ética de la acción colonial, Joa- 
quín Cervela.—Nuestra atalaya —Publi- 
caciones. 

Sea bienvenido el nuevo colega, al que 
auguramos larga y próspera existencia 
al servicio de los comunes ideales. 
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Revista de Obras Públicas, — Núme- 
ro 2.720, 1 de diciembre de 1941. — El 
puente de Tortosa.—Las estaciones de 
Madrid.—Cálculo mecánico de los con- 
ductores eléctricos.-—Miemorias de la Es- 
cuela de Caminos.—Líneas “de influencia 
en vigas empotradas. — Bibliografía, — 
Revista de revistas.— Crónica.— Infor- 
mación económica y social,—Fichero bi- 
bliográfico. 

Número 2.721, 1 de enero de 1942,— 
E] cálculo de una lámina cilíndrica po- 
lilobular.—El puente de Tortosa (11) — 
Uma posible explicación del fenómeno de 
las mareas.—Medida y cálculo de la eva- 
poración.— Sobre depuración de aguas 
negras en pequeños núcleos de pobla- 
ción. — Revista de revistas. — Bibliogra- 
fía.— Crónica.— Información económica 
y social.—Fichero bibliográfico. 


Número 2.722, febrero de 1942. — El 
comportamiento resistente de una cu- 
bierta laminar.—El túnel del Esla.—Ta- 
blas para. el acuerdo de rasantes de ca- 
rretears.—Huecos en los eucollerados.— 
Revista de revistas, — Crónica. — Infor- 
mación económica y social— Fichero bi- 
bliográfico. 


Ingeniería Naval.—Número 80, febre- 
ro de 1942.—Los ingenieros noveles. — 
Sobre la formación y desprendimiento 
de la capa límite.— Ampliación de los 
Astilleros de Unión Naval de Levan- 
te, S. A.—Normas para la inspección de 
motores Diesel. — Información profesio- 


mal.—Información general. — Revista de 


revistas, 
Anales de Mecánica y Electricidad.— 
Aniversario.—Editoriales. — La circula- 


ción de los humos (II). —Organización 
de los depósitos con miras a la conser- 
vación de las locomotoras.—Las crisis 
económicas: sus efectos y sus reme- 
dios (II) .—Vicisitudes del teléfono en la 
guerra de España (111).—La máquina 
de hablar.—Noticias e informaciones.— 
Estudics electromecánicos. — id 
fía. 


Mundo.—Número 92, 8 de febrero de 
1942. — Las ideas y los hechos. — ¿Ha 
quedado resuelto el pleito territorial en- 
tre Ecuador y Perú?—Inglaterra no ha 


conseguido, al fracasar su ofensiva en: 


Libia, ninguno de los objetivos militares, 
políticos y morales perseguidos. —la 
multiplicidad, la: audacia, la potencia y la 
seguridad, características esenciales de 
la acción ofensiva japonesa.—Más de 17 
millones y medio de toneladas ha perdi- 
do hasta ahora la Marina mercante de 
los * anglosajones.—El Gobierno austra- 
liano, ante la inminencia de un ataque, 
ha emprendido la construcción intensiva 
de aviones.—En la guerra moderna es 
tan ¡preciso instruir «al soldado que va 
al frente como a los ciudadanos que' que- 
dan en la retaguardia.—Bormneo, Célebes 
y las Molucas, dominadas ya casi ente- 


ramente por el ataque general a las In- 


dias holandesas.—Por la Hispanidad. 
Solidaridad interamericana (Rodolfo Re- 
yes). —El Irán pone su territorio a dis- 
posición de Inglaterra y de la Ú. R. $. $. 
Suiza rechaza la propuesta socialista so- 
bre elección del Gobierno y número de 
los Ministros.—Mrs, Emily Keene, da- 
ma inglesa que fué “cherifa” de Uazan, 
ha muerto en Tánger.—La suerte de los 
Rotschild en estos últimos años, símbolo 
dé las vicisitudes del pueblo israelita.— 
Semblanzas del momento: el General 
Garibaldi.—El descubrimiento del Ama- 
zonas, consecuencia de la expedición en 
busca del País de la Canela (Carlos Pe- 
reyra).—Inglaterra ha perdido en ¡(Ma- 
laca la mitad del caucho del Mundo.— 
Indice bibliográfico. 

Número 93, 15 de febrero de 1942.— 
Portugal. —Semblanzas del momento: el 
Presidente Ríos.—El General Carmona, 
encarnación de ¡Portugal y símbolo de 
la unidad histórica y geográfica de su 


Imperio. — Singapur, centro estratégico . 


esencial de Inglaterra en el Extremo 
Oriente, ha sido ocupado por los japo- 
neses. — ¡Chang-Kai-Chek, sin abasteci- 
miento regular de material de guerra, no 
podrá prolongar largo tiempo la resis- 
tencia. — Birmania meridional formó 
parte de Siam hasta hace siglo y me- 
dio.—Con la pérdida de dos cruceros en 
el mar de Java, la Marina holandesa 
ha sufrido grave "quebranto. —La guerra 
química y bacteriológica, peligro toda- 


vía imédito en la contienda aictual.—La 


eliminación del partido saadista de la 


gobernación de Egipto, grave derrota 


política para la Gran Bretaña. — Las 
ideas y log hechos.—Hasta ahora, la do- 
minación inglesa es completa en el Im- 
perio abisinio.—Quisling, jefe del parti- 
do nacionalista, ha formado un nue- 
vo Gobierno en Noruega con el títu- 
lo de Ministro.—Los Rotschilkd, con su 
influencia,. lograron la derogación de 
cuantas prohibiciones pesaban sobre los 
judíos.—Los “Chorfa” (descendientes del 
Profeta), objeto por los marroquíes de 
grandes consideraciones y de la protec- 
ción de los Sultanes.—De la expedición 
a La Canela, sólo regresaron con Gon- 


zalo Pizarro 80 españoles de 290 (Car- 


los Pereyra).— Indice bibliográfico —No- 
ticiario económico, 


Número 78, 2 de noviembre de 1941. 
Semblanzas del momento: Von Dock.— 
El régimen soviético no ha logrado, en 
un cuarto de siglo de persecuciones, des- 
terrar del pueblo ruso el sentimiento re- 
ligioso.—El Estado soviético iba hacien- 
do de la U. R. S. S, un campo inmenso 


«de trabajos forzados en manos de una 


burguesía hereditaria.—La conquista de 
Moscú pondría en manos de Alemania 
el dominio de una gran parte de la red 
ferroviaria y de la industria soviéticas. 


Los territorios del vasto Imperio «<olo-. 
- nial francés se hallan actualmente divi- 


didos en tres partes.—En la. situación 
presente de la guerra, Alemania sólo po- 
dría ser vencida por un Ejército que 
superase al suyo.—La potencia efectiva 
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de la Amwiación militar japonesa sigue 
constituyendo un verdadero enigma.— 
El 28 de octubre de 1922 dió Mussolini 
la orden de emprender la marcha sobre 
Roma.—Más de cien mil milicianos fas- 
cistas de toda Italia efectuaron la mar- 
cha sobre Roma.—Afganistán ha sido 
desde hace muchos años territorio .de 
vugna de influencias entre Inglaterra y 
Rusia. — Los Estados Unidos caminan 
hacia abolición completa de la llamada 
Ley de Neutralidad.—-La colonización y 
explotación del suelo de Corea constitu- 
veron siempre una 'aspiración del pueblo 
japonés.—Las fuerzas de tierra y aire 
de la División Azul, mencionadas en va- 
rios partes de guerra por su actuación 
brillantísima. — Indice bibliográfico. — 
Efemérides internacionales. 


-_ Jón.—Número 4, noviembde de 1941.— 
Editoriales.—Doctor J. Más Guindal: La 
industria de las algas marinas.—Profe- 
La industria 
del agua oxigenada  electrolítica.— 
E. Sánchez Buedo: Los abonos en re- 
lación con la producción agrícola.— 
F. Blasco López-Rubio: Las sales po- 
tásicas, factor decisivo en el normal 
desarrollo de la remolacha.—J. A. Me- 
sanza: Importancia capital de las alea- 
ciones de aluminio en nuestro siglo.— 
Información y documentación. — Infor- . 
mación extranjera (Alemania, Italia, In- 
glaterra, Estados Unidos). — Consulto- 
rio, 


- Número 5, diciembre de 1941.—-Edito- 
riales —Doctoy Más Guindal: La indus- 
tria -de las algas marinas —Profesor 
G. Marquina: El formaldehido y sus 
aplicaciones.—Ing. Gotázar: Sobre la in- 
dustria del E en España.—Pro- 
fesor doctor C. Fernández Anadón: 
Sobre un do: de análisis de las le- 
jías de blanqueo.—Ing. Yarza: La cu- 
marina.—Información y documentación, 
Información extranjera (Italia, Alema- 
nia, Inglaterra, Estados Unidos, Argen- 
tina). 


Ferroviarios. —Número de febrero de 
1942 —Retorno 'a la actividad.—Impor- 
tancia de la cura balnearia.—Prevención 
de accidentes.—Dos valiosos autógrafos. 
Temas científicos: Luz y colores.—Tríp- 
ticos breves.—El hogar del ferroviario: 
Ferroviarios premiados. — Ferroviarios 


en la División Azul. — Un ferroviario 


ejemplar.—Oviedo.—Primer concurso de 
“Ferroviarios”.—Bibliografía. — Ferro- 
viarios que triunfan: Enrique Bráñez.— 
Humorismo ferroviario.—Cartilla ferro- 
viaria, —La actividad deportiva antes y 
después de nuestra guerra, 


Haz.—Número 66, 10 de febrero de 
1942 —Cruzada contra el comunismo.— 
La Escuela Oficial de Periodismo. ' 


M etolurgia y Electricidad. — Núme- 
ro 51, noviembre de 1941.—¡Construccio- 
nes metálicas de tipo ligero.—El alu- 
minio, metal europeo por excelencia.— 
Organización racional del trabajo.— Los 
transportes en España en la hora actual. 
Admitida la necesidad de intensificar la 
aplicación del gasógeno, se precisa po- 
ner término a la desorientación reinan- 
te —Nociones de la nueva mecánica 
cuántica.—Tarificación de energía eléc- 
trica. Conferencia pronunciada «po don 
Rafael Spottorno.—Luz y producción: 
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Lo que conviene saber sobre la ilumi- 
nación industrial.—Por la difusión de 
los aparatos eléctricos (conclusión): Una 
garantía para el comprador y un es- 
tímulo para los constructores conscien- 
tes...—Telecomunicación: Cálculo de cen- 
trales telefónicas (continuación) .—Elec- 
troquímica: La protección de las super- 
ficies metálicas por oxidación anódica.— 
Actividades, noticias y comentarios de. 
mundo entero.—Conferencias en la Aso- 
ciación de Ingenieros de Caminos, Cana- 
les y Puertos.—Para nuestros maettros 
de taller: Soldadudas y fundentes.— 
Suplemento mensual legislativo de Me- 
talurgia y Electricidad.—Ofertas y de- 
mandas, ] 

Número 52, diciembre de 1941.—Edi- 
torial: 1941-1942. Trabajo y Paz.—Una 
fecha y un acto.—Mano de obra y ca- 
pital en la industria siderúrgica.—LEvo- 
lución y desarrollo de la industria aero- 
náutica española.—Balance de fin de 
ejercicio. El comercio exterior de Espa- 
ña.—El marco, como primera moneda 
europea.—Las condiciones de trabajo en 
los productores extranjeros en Alema- 
nia.—En busca del vellocino de petró- 
_leo.—Unificación de las señales de trá- 
fico en las carreteras.—Válvulas de ex- 
pansión, — Recapitulación de esfuerzos: 
Las Exposiciones y Ferias industriales 
de. 1941 —Consejo Directivo y Comité 


Ejecutivo de la Feria Internacional de ' 


Muestras de Barcelona.—Los avances de 
la industria eléctrica en España.—Inte- 
reses vitales de España. El ferrccarril 
Ferrol del Caudillo-Girón—Los trans- 
portes en España a la hora actual. El 
gasógeno español de calidad.—¿ Cuál es 
la. causa del efecto Kelvin?—La ens>- 
ñanza técnica en el año 1941. La Es- 
cuela Oficial de Telecomunicación.—Un 
perfil racional para postes huecos en 
hormigón armado. —Ccntribución al es- 
tudio de los parásito: atmosféricos de 
tadio.—En la Escuela Especial de In- 
genieros Industriales de Madrid.—Frac- 
ción eléctrica. Algunos comentarios a la 
electrificación inglesa.—Actividades, no- 
ticias y comentarios del mundo entero. 
Sumario de revistas. —Bibliografía.—Su- 
plemento mensual legislativo, 
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Boletín Junkers.—Número 7, julio de 
1941.—Los “Stukas” en Africa.—Proe- 
za de la tripulación de un “Ju-88”.— 
Aviones “Junkers” sobre el Mediterrá- 
neo (Información gráfica).—Ley básica 
de da fabricación y su influencia sobre 
los etementos ecnstructivos y modelo «e 
_avión.—Cinco mil vuelos de ¡Río de Ja- 
neiro a-Sao Paulo. 

Números -.8-9, agosto-septiembre de 
1941.—El avión de combate universal: 
“Junkers Ju-88”.—Los rayos Roentgen: 
su origen y las posibilidades de su apli- 
cación bajo especial consideración de la 
construcción de motores de Aviación.— 
Destructores de barcos en los lugares de 
nacimiento de sus aviones de combate. — 
Aterrizaje osado de un “Ju-52” en Cre- 
ta (Información gráfica). 

Números 10-11-12, octubre-noviembre- 
diciembre de 1941.—La fabricación «Ue 
aviones en series grandes al minuto.— 
Patentes normativas sobre instalaciones 
auxiliares de montaje en la construcción 


- nik.—“¡Cesen el fuego, -cazas 


de aviones metálicos.—Dispositivo para 
fresar y serrar plexiglas. — El tráfico 
aéreo en el año de guerra de 1941.— 
Cuatro aviadores evolucionan para sal- 
var su vida.—Varilla centrador para tu- 
bos Roentgen.—Modo de obrar y apa: 
rato para sujetar planchas (válvulas) a 
partes de avicnes.—Con los “Ju” en to- 
dos los frentes. 


Der Adler—Número 8, 10 de febrero 
de 1942.—En el viento helado del Este.— 
Matrimonio a distancia durante la gue- 
rra (Información gráfica).—El ojo má- 
gico.—Posibilidades de la investigación 
fotoaérea.—El «continente destronado,— 
Nada es impcsible al corazón valeroso 
(condecoraciones) —Talismanes de nues- 
tros aviadores.—“La comunicación está 
establecida...”—Radiotelegrafistas en la 
instrucción, — Cabo de fila en el alto 
Norte,—Ataques rasantes contra ¡los so- 
viets.—¡ Atención, vuelo en picado! (In- 
formación gráfica) —El pequeño abece- 
dario de Adler.—Neorología: el conde 
von Krageneck.—Salud, el sumo bien (in- 
formación sobre la protección. sanitaria 
del obrero en las fábricas de aviones ale- 
manas).—Eil acta secreta W. B. 1.—Un 
piloto soviético amenaza con el puño ce- 
rrado.—Cigarrillos del Mariscal Kvater- 
alema- 
nes!” ——Pasatiempos. 


Der Flieger. — Número 1, enero de 
1942.—Historia de la evolución en la fa- 
bricación de aviones “Arado”.—Caza de 
convoyes en el Atlántico.—¿ Puedo llegar 
a ser piloto de pruebas?—Su vida al 
servicio de la Aviación. —¡ Rumpler! Un 
judío en la Aviación alemana.—Nove- 
dades aéreas. — Materias ¡primas en la 
construcción de aviones. — Bibliografía: 
Aviación y libres —De la industria ae- 
ronáutica alemana. 


FRANCIA 


LD Aércphate. — Número de Giciembre 
de 1941.—HEditorial.—¿Qué es el grupo 
meotopropulsor?—bLos transportes aéreos 
y la política imperial—Yo he sido el 
primer pasajero del “Potez SCAN-161...” 
El “Delanne 20-T 02”.— Investigación de 
los fenómenos ultrarrápidos en aeronáu- 
tica.—Un balance pozo satisfactorio.— 
La juventud y el movimiento aeromo- 
delista. — Un ejemplo que se ofrece a 
nuestra reflexión.—El ¡planeador aero- 
náutico “Condorcet núm, 8”.— Algunos 
resultados.—Los cómos y porqués de la 
aeronáutica.—El mes —Textos oficiales 
de aeronáutica.—Indice' del año 1941. 


INGLATERRA 


The Aeroplane.—Número 1.601, 30 de 
enero de 1942. .—Editoriales. — El bom- 
bardeo de Puerto Per'a.—La guerra en 


. el aire. — Japón gana y plerde.—Resu- 


men de operaciones. — Noticiario de la 
semana.—Noticias de Alemania. — Iden- 
tificación de aviones.—Ingenlería aero- 





náutica. — El desarrollo del motor de 


Aviación “Allison”.—Noticiario de la 
R. A. F.—El Short “Stirling” —Trans- 
porte aéreo.—Aviones alemanes en ser- 
vicio.—Correspondencia. 

Número 1.594, 12 de diciembre de 
1941.—Editoriales.—El Japón declara la 
guerra.—Cooperacion.—La guerra en. el 
aire.—Resumen de operaciones. — Noti- 
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ciario de la semana.—Noticias de Alema- 


mia. — Nuestros corsarios del aire.— 
Transporte «aéreo. — Noticiario de la 
R, A. F.—El entrenamiento del personal 
de Tierra.—Los últimos aviones ameri- 
canos.—Avyiones alemanes en servicio, — 
Correspondencia. 

Número 1.593, 5 de diciembre de 1941. 
Editoriales.—La guerra de lol cinco 
frentes.—La guerra en el alre.—Guerra 
en el desierto.—Resumen de operaciones. 
Noticiario «Je la  semana.—Bibliogra- 
fía.—En defensa de los ayiones con co- 
la.—¡ No, señor! (réplica al artículo an- 
terior). —Noticias de Alemania. — Noti- 
ciario de la R. A, F.—Identificación de 
aviones.—ÁA vionies alemanes en servicio. 
Confianza en el futuro.—Corresponden- 
cia. 


Flight—Número 1.727, 29 de enero 
de  1942.—Editoriales.—Guerra .en el 
aire.—Los motores “Merlin” en Estados 
Unidos.—¿Dónde va la Luftwatffe?— 
Las Women Auxiliary Air Forces, en el 
Oriente medio.—Aquí y allá.—Identifi- 
cación de aviones, — Bibliografía. — Un 
nuevo diseño de avión de caza norteame- 
ricano —El poder aéreo ruso.—El Short 
“Stirling”.—El bombardero más grande. 
de Inglaterra (esquema detallado del 
Short “Stirling”). — Noticiario de la 


-R. A. F. 


Número. 1.720, 11 de diciembre de 
1941.—Editoriales.—Guerra en el aire.— 
Las hélices coaxiales que giran en sen- 
tido contrario. — Escuadrillas auxiliares 
en la guerra.—Aquí y allá.—Un avión 
de entrenamiento muy sencillo. —El Ca- 
pitán H. Balfour regresa de Rusia.— 
El “Douglas B-19” termina sus vuelos 
de prueba.—No es precisamente el fac- 
tor humano.—Identificación de aviones. 
El equipo de radio en los aviones alema.- 
nes.—La autonomía y la economía de 
combustible.—Instrucción técnica. — La 
contribución de los ingenieros a las pu- 
blicaciones técnicas.—Una opinión ame-' 
ricana. — Portaviones en el Pacífico.— 


Correspondenstia. — Bibliografía. — Ma- 
rineros con alas. — Noticiario de la 
R. A. E. 


Número 1.719, 4 de diciembre de 1941. 
Editoriales. —Guerra en el aire.—Las 
vías ¡de abastecimiento en el Oriente me- 
dio.—La reparación de las hélices de pa- 
las de madera.—Bibiografía.—La pro- 
pulsión por reacción (detalles del avión 
italiano de propulsión por reacción (“Ca- 
proni Campini”). — ¡Distintivos de avio- 
nes ingleses. —El Servicio de Acarreo en 
vuelo de los aviones norteamericanos 
hasta Inglaterra.—Identificación de avio- 
nes. —Correspondencia, — La :eolocación 
del armamento defensivo.—Motores ci- 
líndricos.—Aquí y allá. — Noticiario de 
la R. A. EF. - 


PORTUGAL 


Revista do Ar.—Número 52, enero de 
1942.—Ta aerostación en Portugal, —Cu- 
riosidades aeronáuticas.—Grandes direc- 
trices de la Historia.—4Aero Club de ¡Por- 
tugal.—Desde *930 hasta hoy.—Aeromo- 
delismo. —¿ Existe: una gastroenteropa- 
tía profesional del aviador? (por el doc- 
tor L. Pescador). — Bibliografía.—A la 
deriva (información internacional).—Vo- 
lando (información nacional). 


